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Y es que las preguntas verdaderamente serias 
son aquellas que pueden ser formuladas hasta 
por un niño. Sólo las preguntas más ingenuas 
son verdaderamente serias. Son preguntas 
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El bicitaxismo es una actividad que brinda una alternativa a las opciones de movilización 
de las personas dentro y fuera de las ciudades; sin embargo, el desarrollo de ésta puede 
desencadenar externalidades negativas en el marco de la seguridad vial. En esta 
investigación se presentan los resultados en la formulación y aplicación de una 
metodología, con enfoque preventivo, que busca responder efectivamente a la evaluación 
preventiva de la seguridad vial debida a la operación del bicitaxismo en Bogotá (Colombia), 
a través de un enfoque sistémico enmarcado en los cinco pilares establecidos en el Plan 
Nacional de Seguridad Vial 2011 – 2021 (PNSV), con el propósito de reconocer los efectos 
que se pueden derivar de dicha actividad. Se optó por una evaluación preventiva debido a 
que en la ciudad no se cuenta con registro de siniestros viales relacionados con bicitaxis. 
La metodología comprendió las siguientes etapas: A. Revisión sistemática de literatura y 
obtención de información por parte de entidades locales, públicas y privadas. B. 
Depuración de la información, enfocada en la caracterización de la operación del 
bicitaxismo y las motivaciones que llevaron a la aparición de dicho fenómeno. C. Definición 
de lugares y periodo de estudio para la toma de información de campo (Estación Madelena, 
Estación Patio Bonito y Portal de Suba, en horario de 17:00 a 19:00). D. Evaluación de la 
seguridad vial, para cada pilar, así: 1. Gestión institucional; se construyó una línea de 
tiempo sobre la normatividad nacional y local sobre bicitaxismo. 2. Vehículo; se realizó una 
inspección a 74 bicitaxis de acuerdo con resolución 3256 de 2018 y la NTC 5286 (2014) 
“requisitos de seguridad y métodos de ensayo en tricimóviles”. 3. Comportamiento 
humano; se practicó un estudio comportamental a 360 conductores de bicitaxis, en el que 
se recolectaron variables sobre el individuo, su protección y su comportamiento con 
relación a la infraestructura y los mecanismos de control del tráfico. 4. Infraestructura; se 
practicó una inspección de seguridad vial, empleando una lista de chequeo para proyectos 
en operación, para determinar la relación de los hallazgos con la seguridad, en relación 
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con la operación del bicitaxismo. 5. Atención y rehabilitación de víctimas; se diseñó y aplicó 
una encuesta a representantes de cooperativas de bicitaxis sobre el entrenamiento del 
conductor, responsabilidad ante siniestros, asistencia a víctimas y participación de 
instituciones responsables de la salud.   
 
Los resultados permitieron identificar que normativamente, desde el año 2004, se han dado 
pasos para la reglamentación de vehículos no motorizados hasta que, en 2018, el 
Ministerio de Transporte reglamentó y autorizó la prestación del servicio público de 
transporte de pasajeros en tricimóviles. La inspección a vehículos permitió evidenciar, en 
más del 50% de los casos, las carencias de elementos que garanticen la seguridad de sus 
ocupantes, deficiencias estructurales, de iluminación, retroreflectividad, espejos y pitos, en 
algunos casos por el mal estado de éstos y, en otros, por la ausencia de dichos elementos. 
El estudio comportamental obtuvo como resultados, la imprudencia en la operación de los 
vehículos, por parte de los conductores, quienes en su gran mayoría no portan elementos 
de seguridad, conducen de manera imprudente, con poca atención y cumplimiento a las 
señales y normas de tránsito, generando situaciones de alto riesgo que desencadenan la 
necesidad de acciones evasiones por parte de actores externos en caso de encuentro, 
entre estos. Los hallazgos de la inspección de seguridad vial muestran deficiencias en la 
infraestructura, afectando la operación y seguridad de otros usuarios; así mismo, permitió 
evidenciar que los elementos, en fase de operación, que generan mayor riesgo para el 
desarrollo de la actividad son las ciclorrutas y el entorno, mobiliario y paisajismo urbano. 
La encuesta sobre atención y rehabilitación de víctimas indica que, en su mayoría, los 
conductores no cuentan con capacitaciones, pero en caso de existir situaciones de 
accidentalidad existe una responsabilidad por parte de los mismos, y participación por 
parte de los organismos de emergencia. 
 
Por lo anterior, se concluye que el bicitaxismo, como sistema de transporte público, de 
acuerdo a la metodología usada, cumple parcialmente con los cinco pilares establecidos 
en el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021. Por ello, existe la necesidad de realizar 
adecuaciones a los vehículos, que permita garantizar la seguridad de sus ocupantes y 
reducir las velocidades de operación, la modificación de algunos elementos en la 
infraestructura que minimice los riesgos en el desarrollo de la actividad, así como 
capacitaciones hacia los conductores en los procedimientos más apropiados en caso de 
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accidentalidad y hacia una conducción más responsable e incluyente con los demás 
actores viales.  
 
Palabras clave: Informalidad, Normatividad, Factor humano, Vehículo, Atención a 
víctimas, Infraestructura, Plan Nacional de Seguridad Vial. 
  






Cycle rickshaw is an activity that provides an alternative to the mobilization options of 
people inside and outside cities. However, the development of it can trigger negative 
externalities in the framework of road safety. This research presents the results in the 
formulation and application of a methodology, with a preventive approach, that seeks to 
respond effectively to the preventive evaluation of road safety due to the operation of cycle 
rickshaw in Bogotá (Colombia), through a systemic approach framed in the five pillars 
established in the National Road Safety Plan 2011 - 2021 (NRSP), with the purpose of 
recognizing the effects that can be derived from such activity. We opted for a preventive 
evaluation because in the city there is no record of accidents with pedicabs. 
 
The methodology comprised the following stages: A. Systematic literature review and 
information gathering by local, public and private entities. B. Information debugging focused 
on the characterization of the operation of cycle rickshaw and the motivations that led to 
the appearance of this phenomenon. C. Definition of places and period of study for the 
collection of field information (Madelena Station, Patio Bonito Station and Suba Portal, from 
5:00 p.m. to 7:00 p.m.). D. Road safety assessment, for each pillar, as follows: 1. 
Institutional management; we created a timeline on national and local regulations on cycle 
rickshaw. 2. Vehicle; we performed an inspection to 74 pedicabs in accordance with 
resolution 3256 of 2018 and NTC 5286 (2014) "safety requirements and test methods in 
cycles rickshaw". 3. Human behavior; a behavioral study was carried out on 360 pedicabs 
drivers, in which several variables were collected about the individual, their protection and 
their behavior in relation to infrastructure and traffic control mechanisms. 4. Infrastructure; 
we carried out a road safety inspection, using a checklist for projects in operation, to 
determine the relations of findings on the safety, in relation to the operation of rickshaw. 5. 
Resumen y Abstract  XII 
 
Care and rehabilitation of victims; we designed and applied a survey to representatives of 
pedicab cooperatives on driver training, liability for accidents, assistance to victims and 
participation of institutions responsible for health. 
 
Results made it possible to identify that, since 2004, steps have been taken to regulate 
non-motorized vehicles until, in 2018, the Ministry of Transportation regulated and 
authorized the provision of the public transport service for passengers on tricycles. Vehicles 
inspection showed, in more than 50% of respondents, the lack of elements to ensure the 
safety of its occupants, structural deficiencies, lighting, retro reflectivity, mirrors and 
whistles, in some cases by the poor state of these elements and, in others, due to the 
absence of said elements. The behavioral study obtained as result the recklessness in the 
operation of the vehicles, by drivers, who for the most part do not use safety elements, drive 
recklessly, with little attention and fulfillment to the signals and norms of transit, generating 
high-risk situations that trigger the need for evasion actions by external actors in case of 
encounter between them. The findings of the road safety inspection showed deficiencies in 
the infrastructure, affecting the operation and safety of other users, as well as evidencing 
that the elements, in the operation phase, that generate the greatest risk for the 
development of the activity are the bike paths and the environment, furniture and urban 
landscaping. The survey on victim care and rehabilitation indicates that, for the most part, 
drivers do not have training, but in case of accidents there is a responsibility on their part, 
and participation by emergency agencies. 
 
Therefore, we concluded that cycle rickshaw, as a public transport system, according to the 
methodology used, partially complies with the five pillars established in the National Road 
Safety Plan 2011-2021. For this reason, there is a need to make adjustments to the 
vehicles, to ensure the safety of its occupants and reduce operating speeds, the 
modification of some elements in the infrastructure that minimizes the risks in the 
development of the activity, as well as training towards the drivers in the most appropriate 
procedures in case of accident and towards a more responsible and inclusive driving with 
the other road actors. 
 
Keywords: Informality, Regulation, Human factor, Vehicle, Victim assistance, 
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La prestación del servicio de bicitaxis en la ciudad de Bogotá se ha dado, desde el año 
1997, como un modo alternativo de transporte público, el cual se vio desarrollado gracias 
a la aglomeración poblacional que se presentaba, principalmente, en las estaciones de 
Transmilenio, en las que se ofrecía un servicio de transporte que comunicara al usuario 
con su destino final, debido a la ausencia de un transporte público que supliera sus 
necesidad de manera eficiente y con el confort que el usuario esperaba obtener en su viaje 
(Corte Constitucional de Colombia, 2013). 
 
En el mismo sentido, el desarrollo de esta actividad se vio fortalecido por una serie de 
parámetros que propiciaron su uso de manera indiscriminada; no solo se presentaba una 
demora en los tiempos de recorrido de los buses alimentadores, debido a los trazados de 
las rutas, sino que además la frecuencia de los servicios era baja (Corte Constitucional de 
Colombia, 2013). Sumado a ello, los costos que representa para el usuario el uso de 
transporte privado, en comparación a los del bicitaxismo, fortalecieron aún más el uso de 
este último. De esta manera, se generó la necesidad de establecer una regulación 
adecuada para la prestación del servicio, la cual se ha desarrollado durante los últimos 
años de manera fallida debido a una razón común en todos los casos: las implicaciones 
que el bicitaxismo ha traído sobre la seguridad vial.  
 
En un primer momento, se planteó el proyecto de acuerdo 215 de 2004, que buscaba dictar 
unas disposiciones provisionales con respecto a la circulación de bicitaxis en la ciudad, 
como medio de transporte público de pasajeros alternativo, en que se pretendía autorizar 
de manera provisional la circulación de los bicitaxis, mediante parámetros regulatorios, que 
incluían prestaciones laborales, condiciones de capacidad, normas técnicas de los 
vehiculaos, zonas de circulación, una propuesta tarifaria y un límite en la distancia de los 




Posteriormente,  en el año 2012, surge el proyecto de acuerdo 260, en el cual se ordenaba 
la reglamentación de vehículos no automotores, muy similar al acuerdo 122 del año 2013 
(Concejo de Bogotá, 2013), mediante el cual se ordenaba la reglamentación de la 
prestación del servicio de los bicitaxis, diferenciándose ambos principalmente en la 
caracterización del bicitaxi como vehículo no automotor desde una perspectiva puntual, 
parametrizando horarios, rutas, características del servicio, zonificación y tipos de vías, así 
como las sanciones al no cumplimiento de la norma (Concejo de Bogotá, 2013). En el año 
2013 se presenta la sentencia T-442/13 por parte de la corte Constitucional de Colombia 
con la cual se exhorta a la Secretaría de Movilidad a realizar un marco regulatorio que 
permita la homologación o el rechazo definitivo, a manera de política local hacia los 
bicitaxis, con la finalidad de poder tomar una decisión definitiva sobre la prestación del 
servicio (Corte Constitucional de Colombia, 2013). Finalmente, en el año 2018 el Ministerio 
de Transporte, emite la resolución 3256 que reglamenta y autoriza la prestación del servicio 
público de transporte de pasajeros en triciclos o tricimóviles no motorizados (Ministerio de 
Transporte, 2018). 
 
Debido a los efectos de la actividad del bicitaxismo, que pueden producirse de manera 
negativa, se genera la necesidad de analizar bajo qué condiciones se está presentando el 
servicio; ello debido a que no sólo se presenta una necesidad de regulación del servicio, 
sino que además se requiere garantizar un espacio adecuado y seguro para los ocupantes 
de los vehículos y la población que se ve implicada de manera indirecta. 
 
El bicitaxi no tiene un espacio de operación adecuado, cuando su presencia se da sobre 
la vía pública, genera una invasión del espacio que está adecuado principalmente para los 
vehículos motorizados, generando congestiones debido a su velocidad de operación y 
vulnerando la integridad física de sus ocupantes debido a las condiciones estructurales y 
físicas del equipo móvil; mientras que, cuando se da sobre las ciclorrutas, se realiza una 
ocupación igualmente inapropiada del espacio, el cual está diseñado con anchos de 
calzada menores a los alcanzados por los bicitaxis en su mayoría, donde se presentan 
separadores que impiden el acceso de éstos; sin embargo, cuando dichos separadores no 
existen, el bicitaxi entra a invadir el sentido de circulación contrario, generando 
congestiones y riesgos de accidentalidad por ausencia de visibilidad entre los biciusuarios.  
Por tales motivos, se hace necesario evaluar y cuantificar, la seguridad vial debida a la 
presencia del bicitaxi, vista desde un enfoque sistémico que aborde las condiciones de 
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diseño, infraestructura, tipos de vehículos y sus características físicas, regulación, control 
y comportamiento de los conductores.  
 
Dentro de las causas que generan una problemática ocasionada por la presencia del 
bicitaxismo en Bogotá, se identifica la ausencia de control y legalización de dicha actividad, 
la carencia de unas características físicas apropiadas en los equipos móviles, la baja 
cobertura del transporte público, ocasionada a su vez por la desarticulación entre el 
transporte público colectivo y el masivo, la incompatibilidad entre los deseos de viaje y la 
oferta; ello debido a que existen tramos cortos que no tienen cobertura por parte del SITP. 
Así mismo, en las zonas donde se tiene cobertura del transporte, existe una ausencia de 
este para evitar las largas caminatas para acceder al transporte público de largas 
distancias y en las zonas en que hay presencia de transporte los tiempos de recorrido 
superan los esperados por los usuarios o se presentan demoras en la operación. Debido 
a la baja cobertura de transporte público en algunas zonas de la ciudad, surgen 
alternativas, como lo son los modos no motorizados; los cuales se ven fortalecidos en su 
uso con respecto al transporte privado debido a los altos costos que este representa. 
 
Adicionalmente, se presenta la saturación del sistema de transporte actual, lo cual genera 
una prelación hacia el bicitaxismo debido a la comodidad y confort que le representa al 
usuario, porque puede desplazarse sentado y protegido de los agentes climáticos. En 
cuanto a la seguridad ciudadana se presenta una mayor sensación de seguridad por parte 
del usuario, principalmente en zonas donde los aspectos urbanísticos, como culatas y 
barreras naturales, les representan un temor frente a los desplazamientos realizados a pie.  
 
El incremento desproporcionado de la población, sumado a las deficiencias en la 
planeación territorial y en la distribución de los usos del suelo, tienen un efecto negativo 
que se ve reflejado en la aparición de urbanizaciones ilegales, que generan la necesidad 
de una movilidad con la cobertura adecuada, la cual en muchos casos es abordada por el 
bicitaxi. 
 
Problemas como la ausencia en el mantenimiento de la malla vial, las altas tasas de 
desempleo en la ciudad, la ausencia de un mercado laboral y el desconocimiento de rutas 
y paraderos del sistema de transporte público existente, son otras causales que han 
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proporcionado el desarrollo del bicitaxi, como un problema latente y expansivo, por lo cual 
se identifica el problema planteado en esta investigación: 
 
El uso y operación del bicitaxi en la ciudad de Bogotá conlleva a unas condiciones de 
seguridad vial que se perciben como desfavorables y que no han sido evaluadas de forma 
integral, hasta el momento. 
 
La problemática mencionada, permite hipotetizar que el bicitaxismo genera unos efectos, 
en su mayoría negativos, sobre las dinámicas de movilidad dentro de la ciudad y sobre los 
usuarios de la malla vial, debido a la alteración en la seguridad vial por uso del bicitaxi en 
espacios inadecuados, que generan alto riesgo y la pérdida de vidas humanas. Igualmente, 
se evidencia que la carencia de una infraestructura para los bicitaxis ha propiciado el uso 
de estos por espacios inadecuados, congestiones viales, limitaciones en la adecuación de 
la malla vial e invasión del espacio público. 
 
Debido a que la actividad del bicitaxismo no se encuentra regulada, se presenta una 
desarticulación con el sistema integrado de transporte público y la ausencia de tecnologías 
adecuadas para su supervisión. La falta de una normatividad apropiada y la informalidad 
en la prestación del servicio, han generado efectos en comparendos para los dueños y 
trabajadores del bicitaxi, quienes a su vez ven afectada su salud por el esfuerzo físico y 
las largas jornadas laborales que esta actividad representa; no existen prestaciones 
laborales ni un servicio de seguridad o salud adecuado, hay presencia de menores en las 
actividades laborales, los conductores no tienen una capacitación adecuada y su salario 
se ve ajustado a la producción diaria. 
 
Por lo tanto, se plantea como objetivo general de la investigación:  
 
Evaluar la seguridad vial en el bicitaxismo bajo un enfoque sistémico, para la ciudad de 
Bogotá, con el propósito de reconocer los efectos que se puedan derivar de la práctica de 
esta actividad. 
 




▪ Realizar un diagnóstico de la ubicación y las condiciones del bicitaxismo en la ciudad 
de Bogotá, a través de información de carácter primario y secundario, para entender 
el fenómeno, sus causas y cómo opera. 
 
▪ Establecer variables de caracterización del bicitaxismo con base en los cinco pilares 
del Plan Nacional de Seguridad Vial, para conocer cuáles son las principales causas 
que intervienen en la seguridad vial por el desarrollo de dicha actividad. 
 
▪ Evaluar de manera cualitativa y cuantitativa la seguridad vial en el bicitaxismo, en 
Bogotá, con base en las variables de caracterización, inspecciones en seguridad vial 
y la opinión de algunos actores involucrados. 
 
▪ Proponer posibles alternativas de mitigación de los efectos negativos encontrados 
sobre la seguridad vial en el bicitaxismo, a través de la revisión de todo el proceso 
metodológico, con el fin de poder reducir dichos efectos. 
 
De acuerdo con los objetivos planteados y conforme a su correcto desarrollo, se realizó 
una serie de actividades, complementarias entre sí, que buscaban obtener una adecuada 
síntesis del problema planteado y su desarrollo apropiado. Inicialmente se desarrolló una 
preselección, de los posibles lugares en los cuales se realizó la toma de información, a 
través de una evaluación en las localidades que presentan mayor presencia de bicitaxis. 
Una vez realizada dicha actividad, se procedió a realizar una toma de registro en video, en 
periodos pico en los diferentes sectores seleccionados, que permitió establecer los puntos 
principales a evaluar durante el desarrollo del estudio y la respectiva toma de información. 
Adicionalmente, dichos registros permitieron establecer algunas de las variables de estudio 
definitivas para el desarrollo de la hipótesis. Estas variables están enmarcadas dentro de 
los cinco pilares de Plan Nacional de Seguridad Vial 2011 – 2021, listadas a continuación: 
 
Gestión Institucional: al considerarse el bicitaxismo como transporte informal, es 
relevante obtener conocimiento acerca de la normatividad vigente y la gestión realizada 
desde el sector público y privado. 
 
Comportamiento humano: en este pilar se encuentran variables que pretender describir 
y cuantificar los eventos que se pueden derivar de la imprudencia y el comportamiento de 
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conductores y usuarios del espacio, así como sus condiciones físicas, tales como edad y 
género, estado físico del conductor; así como el respeto y obediencia por las normas de 
tránsito. 
 
Atención y rehabilitación de víctimas: en este pilar se evaluó principalmente la gravedad 
de las posibles lesiones causadas en siniestros relacionados con los bicitaxis, la respuesta 
por parte de las autoridades a este tipo de siniestros, la capacitación hacia los conductores, 
y los sucesos que pueden presentarse en caso de ocurrir algún choque.  
 
Infraestructura: dentro de este pilar se encuentran las siguientes variables: espacio en el 
que opera el bicitaxi, tipo de vía por la que transita, ancho de vía, ciclorruta y/o andén, 
estado de la vía, velocidad promedio del corredor, estado de la señalización y señalética, 
pendiente media, discontinuidades en la vía 
 
Vehículos: este pilar considera variables como la existencia de elementos que brinden 
mayor seguridad (cinturón de seguridad, puertas, elementos de contención en el vehículo), 
velocidad promedio del vehículo, si es o no motorizado y estado físico del vehículo. 
 
Posteriormente, al definir las variables y pruebas piloto en las zonas mencionadas, se 
realizó la toma de información y se evaluó de manera comparativa los resultados 
obtenidos, entre las tres zonas definidas, lo cual permitió evaluar bajo un enfoque 
sistémico, la seguridad vial en el bicitaxismo de Bogotá y establecer, con base en las 
variables definidas y sus resultados, una serie de recomendaciones que permitirían mitigar 
parte los resultados negativos obtenidos. 
 
Este documento está estructurado, en capítulos, de la siguiente forma: el marco teórico, 
que incluye la recopilación de información sobre el bicitaxismo, así como el desarrollo de 
investigaciones realizadas en el campo, no solamente en materia de seguridad vial, sino 
también desde un enfoque legal y social; la metodología de la investigación, la cual 
establece el procedimiento desarrollado para la selección de las tres zonas donde se 
desarrolló el estudio y toma de información, y el procedimiento mediante el cual se realizó 
la toma de información para evaluar cada uno de los cinco pilares del Plan Nacional de 
Seguridad Vial; resultados y análisis, en este capítulo se presentan, a manera de gráficos 
y tablas, los resultados procesados de las diferentes tomas de información desarrolladas 
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a lo largo de la investigación, así como la respectiva explicación de los mismos, surgidas 
a partir de las diferentes dinámicas desarrolladas en cada uno de los sectores evaluados; 
finalmente, conclusiones y recomendaciones, donde se presentan las observaciones 
principales de la investigación conforme a los hallazgos, el cumplimiento del alcance de la 
misma y de los objetivos, así como diferentes recomendaciones que pueden permitir una 
mejora en las condiciones de seguridad vial desarrolladas a partir del transporte de 






1. Marco Teórico y conceptual  
Esta investigación tiene un propósito de evaluación sistémica de la seguridad vial en el 
bicitaxismo, por lo que se acoge al Plan Nacional de Seguridad Vial PNSV 2011 - 2021 y 
sus cinco pilares estratégicos. A partir de la revisión de la literatura, sobre las experiencias 
obtenidas dentro y fuera del país, se realiza una revisión de los diferentes aspectos 
técnicos, sociales, ambientales, legales y tecnológicos, que se han evaluado en el 
desarrollo de la actividad del bicitaxismo. Adicionalmente, se establece la importancia de 
conocer y acoger el transporte público de pasajeros por medios como el bicitaxi, dentro del 
PNSV, enmarcado dentro de los objetivos planteados por el mismo, los cuales se ejecutan 
a través de programas desarrollados dentro de cada uno de los pilares.  
1.1 Revisión de la literatura 
1.1.1 Origen y experiencia internacional 
 
El registro de bicitaxis data del año 1968 en Japón, y nace como una respuesta eficiente 
al transporte de pasajeros por medio de palanquines (transporte de manos) y a los 
vehículos halados por caballos. Tomando suficiente fuerza hasta convertirse en el principal 
medio de transporte de pasajeros, contando en 1978, tan solo 10 años después, con más 
de 40.000 bicitaxis en la ciudad de Tokio. Actualmente, dadas las dinámicas de movilidad 
y las necesidades de la población, se ha expandido y consolidado con un sistema de 
transporte alternativo en diferentes ciudades del mundo, en algunos casos regulado 
mediante un marco normativo que garantice la seguridad de sus ocupantes así como la 
apropiada prestación del servicio, y en otros casos, como en las ciudades 
latinoamericanas, operando con ciertas libertades, fuera del marco regulatorio (Tavera, 
Manrique y Martín, 2014).  
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Algunos de los casos de presencia de bicitaxis se enuncian a continuación: 
 
Londres: el vehículo es conocido como pedicab o rickshaw (ver Figura 1); este tipo de 
vehículos, aunque no cuenta con un marco regulatorio totalmente apropiado a las 
normativas de transporte de la ciudad, sí cuenta con una organización interna, y unos 
lineamientos de seguridad, los cuales deben ser totalmente cumplidos por parte de los 
conductores para poder operar. Funciona como un sistema de transporte de pasajeros, 
con una capacidad máxima de 3 cupos, con sistema de luces y cinturones de seguridad, 
financiado en algunos casos con publicidad, principalmente para recorridos cortos, aunque 
no necesariamente de primer y última milla, sino también con fines turísticos y para 
eventos. Se encuentra organizado mediante agremiaciones y operadores, que se 
encargan del alquiler del vehículo, mediante un sistema tarifario definido. Adicionalmente, 
se realizan controles periódicos sobre los mismo, para garantizar las condiciones mínimas 
de seguridad y operabilidad (Mercado, 2012). 
 
 
Figura 1. Pedicab en la ciudad de Londres 
Fuente: Guía Londres (2017) 
 
Toronto: son vehículos a motor eléctrico recargable y asistido, que requieren de un 
sistema de pedaleo para poder funcionar, y alcanzan velocidades máximas de 12 km/h 
(Tavera, Manrique and Martín, 2014), operados principalmente como sistema de transporte 
público y turístico de pasajeros, aunque ofrecen confort al usuario, cuenta con dos diseños 
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generales: uno de ellos se considera inseguro, debido a la exposición que tienen los 
tripulantes en caso de siniestro, el segundo (Figura 2), ofrece una cabida a sus ocupantes, 
la cual puede mitigar la gravedad de las lesiones en caso de accidentalidad. 
 
 
Figura 2. Ecocab en la ciudad de Toronto 
Fuente: EcoCabb Tours (2016) 
 
Nueva York: la aparición del bicitaxismo en la ciudad de Nueva York, llamado pedicab 
(Figura 3), data del año 1995. Debido a su creciente éxito y aumento de la flota, dada su 
rentabilidad, las autoridades locales se vieron en la obligación de establecer, en el año 
2009, un marco normativo para la operación de éstos, que implica unas condiciones de 
seguridad para los vehículos, una póliza de seguro sobre los mismos, una licencia de 
conducción para sus conductores, y a su vez, el sistema tarifario debe estar 
completamente visible para los usuarios. Al igual que en los vehículos automotores, el no 
cumplimiento de la normatividad en la ciudad, implica sanciones que van desde multas 
hasta la cancelación definitiva de la licencia. Actualmente, el bicitaxismo en la ciudad de 
Nueva York funciona únicamente con fines turísticos y culturales (Mercado, 2012). 
 




Figura 3. Pedicab en la ciudad de Nueva York 
Fuente: New York Pedicab Services (2019) 
 
Barcelona: el sistema de bicitaxismo en la ciudad de Barcelona, se llama Trixi (Figura 4); 
funciona desde el año 2002 y opera como un sistema de transporte público y turístico de 
pasajeros, para dos pasajeros, el cual puede ser abordado libremente en cualquier punto 
de la ciudad. Opera con un sistema de pedaleo asistido mediante un motor eléctrico 
(Tavera, Manrique and Martín, 2014). La estructura del vehículo, además de ser 
confortable para el usuario, ofrece mayor seguridad en caso de presentarse algún tipo de 
colisión, por lo cual, es el único vehículo con pedaleo asistido sin límites de circulación 
homologado en España, lo cual convirtió a Barcelona como la pionera en bicitaxismo en el 
sur de Europa (Mercado, 2012). 
 
Ciudad de México: presenta un sistema de bicitaxismo, totalmente reglamentado desde 
el año 2003, comprendido como un sistema de transporte público de pasajeros con 
bicicletas adaptadas, organizado desde la identificación del vehículo por colores, como se 
puede ver en la Figura 5, una estructura uniforme establecida para todos. El sistema 
tarifario se encuentra determinado y opera todo el día. También cuenta con un sistema de 
pedaleo asistido mediante motor de batería eléctrica, alcanzando velocidades máximas de 
30 km/h y con capacidad de 3 ocupantes. 
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Figura 4. Trixis en la ciudad de Barcelona 
Fuente: Eco City Barcelona (2017)  
 
 
Figura 5. Bicitaxis en Ciudad de México 
Fuente: Diario en Bici (2019) 
 
Sídney: aunque la aparición del bicitaxismo en la ciudad de Sídney, llamado eco-cabs 
(Figura 6), pedicab o pedapod, inicialmente tenía fines netamente turísticos, con el paso 
de los años y las dinámicas de movilidad que se dan en el centro de la ciudad, que es 
donde el operan los vehículos, ha propiciado que su uso se expanda al transporte público, 
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con el fin de evitar las congestiones en las horas punta del día. La movilidad del vehículo 
se da en su mayoría, por sistema de pedaleo sin asistencia de ningún tipo de motor 
(Tavera, Manrique and Martín, 2014).  
 
 
Figura 6. Eco-cabs en la ciudad de Sídney 
Fuente: SJB (2013)  
 
India: el bicitaxismo en la india se constituye como uno de los principales medios de 
transporte de la población; se encuentra totalmente regulado y, de hecho, es promovido 
por el gobierno local, debido a los efectos positivos que tiene sobre el impacto ambiental. 
A su vez, las personas de bajos recursos reciben apoyo, por parte de las organizaciones 
no gubernamentales, para la adquisición de nuevos vehículos. Se cuenta con un estimado 
de más de 7 millones de vehículos en operación en todo el país (Mercado, 2012). En su 
gran mayoría, su sistema es de pedaleo sin asistencia por ningún tipo de motor, como se 
puede ver en la Figura 7. Sin embargo, dadas las dinámicas de movilidad de la población, 
carece de ciertos factores de seguridad para sus ocupantes y la regulación no siempre es 
efectiva. 
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Figura 7. Pedicab en la India 
Fuente: India Odyssey Tours (2013)  
 
Dhaka: esta ciudad, siendo la capital de Bangladesh, se considera a su vez la capital 
mundial del bicitaxismo, debido a que cuenta con más de 400.000 vehículos en circulación. 
Son conocidos como rickshaws, y constituyen el principal medio de transporte de las 
personas dentro de la ciudad, debido a la configuración estrecha de sus calles. Aunque en 
algunas zonas de la ciudad es el único medio de transporte permitido para transitar, en 
algunas otras, debido a la alta accidentalidad, está prohibido el ingreso de los rickshaws 
(Mercado, 2012). El vehículo tipo, cuenta con un sistema de capota desmontable (Tavera, 
Manrique and Martín, 2014), y su conducción se da mediante un sistema de pedaleo sin 
asistencia por ningún tipo de motor (Figura 8). 
 
  




Figura 8. Ricksahws en la ciudad de Dhaka 
Fuente: Kids Britannica (2019)  
 
1.1.2 Contexto en la ciudad de Bogotá 
 
El bicitaxismo hace su primera aparición hacia el año de 1997, en la ciudad de Bogotá, 
como una alternativa a las necesidades de transporte público de la población, 
principalmente en sectores periféricos de la misma, de difícil accesibilidad o con baja 
cobertura de los sistemas de transporte existentes. A partir del surgimiento y expansión de 
la actividad, se han desarrollado diferentes aproximaciones desde el ámbito académico e 
institucional, en búsqueda de la articulación de mecanismos que permitan estructurar un 
sistema de transporte público de calidad, articulado, seguro y regulado.  
 
Dadas las diferentes aproximaciones realizadas en la búsqueda de un sistema de 
transporte seguro, confortable, de calidad e integrado, se generó la preocupación de una 
participación más sólida y directa por parte de los entes de control y reguladores, que 
permitiera la caracterización de la actividad, así como entender sus dinámicas y las 
necesidades poblacionales. A partir de estas necesidades y dadas las diferentes 
aproximaciones, fue posible establecer de manera preliminar, los puntos de despacho y  
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Figura 9. Puntos de despacho de bicitaxis en Bogotá 
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad (2018) 
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operación, bajo los cuales opera el bicitaxismo en Bogotá en la actualidad, mediante un 
estudio de censo y caracterización adelantada por la Secretaria Distrital de Movilidad SDM 
desde el año 2018 (ver Figura 9).  
 
Los resultados preliminares del censo (con los datos procesados y depurados en un 95%) 
permitieron identificar que la población vinculada a la operación del bicitaxismo creció en 
un 55% entre 2013 y 2019. Adicionalmente, como se puede ver en la Figura 10, se cuenta 
con presencia de 4.646 vehículos en la ciudad, de los cuales, el 51%, pertenece a 
vehículos motorizados, el 40% no motorizados, el 6% de motor eléctrico y sólo el 3% de 
pedaleo asistido (Secretaría Distrital de Movilidad, 2019). Fue posible establecer que las 
localidades de Kennedy y Bosa, concentran el 63% del total de los vehículos. 
 
 
Figura 10. Resultados preliminares del censo a bicitaxistas en la ciudad de Bogotá 
– 2019 
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad (2019) 
 
La concentración de la propiedad de los vehículos, se tiene en la localidad de Los Mártires, 
con una tasa de media de 2.1 vehículos por propietario y, en menor índice, en las 
localidades de Kennedy y Bosa, con una tasa de 1.3 vehículos por propietario. La 
concentración de puntos de despacho se da principalmente en las localidades de Kennedy, 
Suba, Usaquén y Bosa (Figura 11); sin embargo, la mayor cantidad de viajes por vehículo, 
declarados de lunes a viernes, se da en la localidad de Barrios Unidos, con 40 viajes en 
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promedio, mientras que la menor cantidad se da en las localidades de Bosa y Mártires, con 




Figura 11. Concentración de puntos de operación del bicitaxismo 
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad (2019) 
 
 
Figura 12. Promedio de viajes de lunes a viernes declarado por los conductores 
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad (2019) 




De acuerdo con los resultados preliminares del censo, el 51% de los censados pertenecen 
a alguna organización de bicitaxis, mientras que el porcentaje restante no está asociado a 
ningún tipo de entidad u organización. En promedio las tarifas de los viajes varían entre 
$1.000 y $2.720 pesos colombianos. El 55,6% de los conductores manifestó pagar una 
tarifa por la operación del vehículo a los propietarios, cercana a los $21.000 pesos diarios, 
quienes, a su vez, en un 39% manifestaron que realizan un pago por concepto de 
operación a empresas o personas naturales, que varían desde los $24.000 hasta los 
$41.000 pesos mensuales. Adicionalmente en los puntos de despacho, se tienen personas 
encargadas (despachadores) de organizar y dar salida a los vehículos, estas personas en 
promedio reciben ingresos de $17.293 pesos diarios. 
 
El censo fue realizado a 5.535 personas, de las cuales el 40% son conductores, el 35% 
son propietarios y conductores, y el 24% son solamente propietarios, siendo Kennedy la 
localidad con mayor cantidad de conductores, y Bosa la localidad con mayor cantidad de 
propietarios. De la población censada, el género femenino, representa el 16% sobre el total 
de la operación del bicitaxismo en Bogotá. Entre los datos a destacar, el 69% de los 
conductores no cuenta con licencia de conducción y la totalidad de la operación tiene un 
27% de población migrante venezolana (Secretaría Distrital de Movilidad, 2019). 
 
 
Figura 13. Condiciones de discapacidad en el bicitaxismo 
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad (2019) 
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De la población censada, el 5% presenta algún tipo de discapacidad y el 16% de las 
mujeres tiene una discapacidad (ver Figura 13). Adicionalmente, el 84% de la población 
tiene como única fuente de ingreso el bicitaxismo, el 90% no cotiza a un fondo de 
pensiones y el 37% no está afiliado a ninguna entidad de seguridad social en salud. 
Aunque la población manifiesta tener cierto nivel educativo, sólo el 51% terminó su 
formación secundaria completa, y más del 20% de la población inició o culminó estudios 
académicos posteriores al colegio, tal como se puede observar en la Figura 14. 
 
 
Figura 14. Nivel de escolaridad en el bicitaxismo 
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad (2019) 
 
De acuerdo con lo observado en la Figura 15, entre los resultados preliminares a destacar 
en el censo, se tiene que la población predominante que participa en la operación del 
bicitaxismo corresponde a estrato 2, con un 52% de los encuestados, seguidos del estrato 
3 (17,5%) y estrato 1 (16,4%). Finalmente, como se puede ver en la Figura 16, aunque el 
67% de la población se encuentra en un rango de edad entre los 18 y los 44 años, se tiene 
una alarmante presencia de 592 adultos mayores y 14 menores de edad en la operación 
del bicitaxismo. 
 




Figura 15. Estrato socioeconómico en la operación del bicitaxismo 




Figura 16. Edad de la población por género en el bicitaxismo 
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad (2019) 
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1.1.3 Aproximaciones hacia la mejora desde los diferentes 
componentes que aborda el bicitaxismo 
A partir de la revisión de la literatura y el desarrollo académico desarrollado para los 
diferentes ámbitos que abarca el bicitaxismo, se presentan falencias y oportunidades de 
mejora para la operación de la actividad en la movilidad, desde un punto de vista integral 
y articulado. 
 
• Componente técnico y financiero 
 
De acuerdo con la investigación realizada por Mercado (2012), existe la necesidad de 
plantear políticas de planeación flexibles, que respondan a las dinámicas territoriales, las 
cuales son cambiantes con el paso de los años, debido a la expansión poblacional, los 
procesos de urbanización y los cambios en los deseos de viaje, que no siempre son 
suplidos por el transporte público convencional. Es por ello, que la planeación del 
transporte, debe estar sujeta a las necesidades de viaje de la población, de manera 
dinámica en integrada, con el fin de mejorar las condiciones de movilidad, a través de la 
articulación técnica, física y tarifaria, de los sistemas de transporte público convencionales 
con los sistemas de transporte emergentes.  
 
El bicitaxismo suple necesidades de viaje que se dan principalmente en bicicleta o a pie, 
en tramos cortos, y que difícilmente pueden ser cubiertos por el sistema de transporte 
público para ciertas zonas con bajas demandas o para trayectos muy cortos. Debido a la 
falta de cobertura por parte de los sistemas de transporte público y el fortalecimiento del 
bicitaxismo como una alternativa innovadora para la población, se presenta como una 
oportunidad de mejora en la calidad de vida de las personas, garantizando condiciones no 
sólo de cobertura, sino además de comodidad y seguridad ciudadana. Para ello, se hace 
necesario realizar una adecuación sobre los vehículos y las condiciones de operación, el 
trazado de las rutas y el sistema tarifario, con el fin de obtener un servicio de transporte 
público intermodal que supla las necesidades de viaje de las personas, a través de la 
creación de microempresas asociativas que vinculen el servicio de bicitaxi con los 
contratos actuales del SITP, con un sistema tarifario que obedezca a los principios 
conceptuales de tarifa: costeabilidad, equilibrio, sostenibilidad e integración, lo cual implica 
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que no deben depender de la capacidad de pago de los usuarios, que además puede ser 
subsidiada con el uso y aprovechamiento de publicidad en los vehículos (Mercado, 2012). 
 
• Implementación de tecnologías en la prestación del servicio 
 
Desde la aparición del bicitaxismo, con el paso de los años, se presentan diferentes 
avances en los sistemas de tecnologías, las cuales pueden ser apropiadas y utilizadas en 
la operación del bicitaxismo, con el fin de mejorar las condiciones bajo las cuales opera 
actualmente, entre las cuales se encuentra el rastreo por GPS, el desarrollo de 
aplicaciones para el celular, e incluso la implementación de sistemas SIG, brindando 
beneficios de acceso a la información de forma ordenada y confiable, permite planificar y 
estructurar políticas de movilidad dentro de la ciudad con datos confiables, obtener un 
censo actualizado en tiempo real de los bicitaxis y, en general mejorar, las condiciones de 
movilidad de los ciudadanos de una manera más segura y organizada  (Ojeda, 2013).  
 
• Integración con los sistemas BRT  
 
Según lo planteado por Pipicano (2014), para la integración del bicitaxismo con los 
sistemas de transporte BRT, se requieren dos enfoques: por un lado se encuentra la 
integración física, la cual se desarrolla actualmente al actuar como un sistema de 
transporte de primer y última milla, acercando a los usuarios a las estaciones de servicio 
de Transmilenio; por otro lado, se requiere la integración física, operacional y tarifaria, la 
cual requiere una participación activa por parte de los involucrados, para poder definir un 
esquema tarifario que beneficie a las dos partes y, de ser necesario, que sea subsidiado, 
brindando beneficios a los vehículos que cumplan con lo establecido en las diferentes 
normas, donde quienes provean el vehículo sean los sistemas BRT, mediante mecanismos 
de alquiler a los conductores. Ello también permitirá al operador definir el esquema 
operacional, el trazado de las rutas y la organización del servicio (Figura 17). 
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Figura 17. Integración del bicitaxismo con el sistema BRT 
Fuente: Pipicano (2014) 
 
 
• Condiciones ambientales  
 
Desde el punto de vista ambiental, el bicitaxismo se constituye como un medio de 
transporte amigable, incluso en los vehículos que cuentan con motor a combustión, puesto 
que las emisiones, producidas por éstos, son menores a las emitidas por los vehículos 
automotores tradicionales. Aunque los bicitaxis que poseen motobombas de gasolina se 
apartan de la visión ecológica con la que se presenta el bicitaxismo, como una oportunidad 
de mejora hacia el medio ambiente, es posible realizar las adecuaciones pertinentes sobre 
los mismos para que cumplan con las condiciones esperadas y se reduzca el nivel de 
emisiones producidas por el desarrollo de la actividad. Adicionalmente, los materiales 
usados en el proceso de ensamblaje de los vehículos, no son biodegradables; ello implica 
que, de no realizar un adecuado tratamiento en la disposición final de los mismos, el 
impacto sobre el medio ambiente podría ser negativo (Benavides y Delgado, 2016). 
Aunque el bicitaxi no genera contaminación auditiva ni por emisión de gases y ocupa poco 
espacio, es necesario la regulación por parte de las autoridades, para evitar la sobreoferta 
y dando un manejo adecuado a la publicidad sobre los mismos, con el fin de evitar la 
contaminación visual (Suárez, 2016). 
 




• Condiciones sociales 
 
El bicitaxismo, al presentarse como un trabajo informal, favorece condiciones de 
vulnerabilidad principalmente para los trabajadores, quienes carecen de escenarios que 
garanticen su salud y factores prestacionales adecuados en el desarrollo de la actividad. 
Aunque las desigualdades sociales son latentes, brinda la oportunidad de acceder a un 
trabajo que posiblemente la población no encuentra en otras actividades. Por lo general, 
el ingreso obtenido por parte de los conductores no es alto, abarcando apenas las 
necesidades económicas de los mismos, principalmente en personas de estrato 1, 2 y 3. 
Debido a las largas jornadas laborales, la exposición a los diferentes agentes climáticos y 
el esfuerzo y desgaste físico, los conductores tienden a ver su salud deteriorada y, dado 
que no cuentan con un sistema de salud, no les es posible acceder a los beneficios 
médicos que muchas veces requieren (Guerrero, 2012).  
 
Dada la exposición a diferentes riesgos, que conllevan a alteraciones en la salud de los 
trabajadores, quienes presentan dolencias principalmente en miembros superiores del 
cuerpo y en la espalda, producto de la interacción con una infraestructura deficiente, y 
problemas articulares y de rodilla, resultado de la interacción hombre - máquina, se hace 
necesario establecer una estructura organizacional que regule los requisitos mínimos con 
que deben contar los empleados para poder operar, incluyendo programas de promoción 
en salud y prevención que estén enfocados hacia las necesidades de ellos (López, 2015). 
 
 
• Seguridad en la infraestructura vial  
 
El surgimiento y evolución del bicitaxismo en la ciudad de Bogotá, se ha dado posterior a 
la planeación y construcción de la mayoría de infraestructura existente. Por tal motivo, de 
acuerdo con la investigación desarrollada por Silva (2015), se presentan diferentes 
deficiencias que implican un riesgo para los conductores y pasajeros en el desarrollo de la 
actividad. De acuerdo con el estudio realizado, estas deficiencias hacen referencia, 
principalmente, a que no existe un espacio físico definido para este tipo de vehículo, que 
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evite la interacción con otros vehículos motorizados o con peatones y ciclistas. Debido a 
las condiciones de deterioro sobre la malla vial, junto con las características físicas del 
vehículo, el riesgo para los ocupantes del vehículo se incrementa. Adicionalmente, no se 
cuenta con una señalización definida y apropiada para los bicitaxistas, ni se cuenta con 
adecuación ni espacios físicos para los paraderos de los vehículos. Por lo cual, se presenta 
la oportunidad de mejorar las condiciones físicas de la infraestructura, a través de 
segregación de carriles particulares para los vehículos o la adecuación de la 
infraestructura, de manera tal que sea incluyente e integral con todos los actores viales, 
garantizando condiciones de seguridad y operabilidad, sin vulnerar la vida de sus 
ocupantes. 
 
1.2 Plan Nacional de Seguridad Vial  
 
El Plan Nacional de Seguridad Vial - PNSV, inicialmente se planteó entre los años 2011 – 
2016, adoptado mediante la resolución 1282 del 30 de marzo de 2012 y surge a partir de 
una política de Estado, elaborada y coordinada por el Ministerio de Transporte (de acuerdo 
con el Artículo 4, Parágrafo 1 de la Ley 769 de 2002), hasta que posteriormente la asume 
la Agencia Nacional de Seguridad Vial - ANSV (creada a partir de la Ley 1702 de 2013). 
Debido a que el PNSV 2011 – 2016 no contó, inicialmente, con un apropiado 
acompañamiento y liderazgo institucional, se presentaban dificultades para poder 
ejecutarlo; principalmente, por la ausencia de objetivos alcanzables y la disposición de los 
recursos. Por lo anterior, el Ministerio expide mediante la resolución 2273 del 6 de agosto 
de 2014, el PNSV 2011 – 2021, tomando en cuenta todas las correcciones y aportes que 
se necesitaban sobre el mismo, siendo esta el Plan definitivo a ejecutar (Ministerio de 
Transporte, 2015).  
 
El Plan surge por la necesidad de establecer una serie de lineamientos que disminuyan los 
índices de accidentalidad vial en la Nación; se encuentra apoyado dentro de valores de 
convivencia, solidaridad, autorregulación, corresponsabilidad, honestidad, rectitud, 
responsabilidad, compromiso y, principalmente, pautando la vida como valor máximo. Los 
principios del PNSV, se encuentran encaminados hacia la reducción de víctimas mortales 
y heridos graves, por conducir bajo efectos del alcohol, mediante un enfoque holístico que 
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involucre a todas las partes de manera integral y coordinada, tomando en cuenta el error 
humano, implementado dentro de sus 10 años de ejecución, al cual se le realiza 
seguimiento mediante reportes anuales (Ministerio de Transporte, 2015). 
 
El PNSV 2011 – 2021 plantea el desarrollo de diferentes objetivos, siendo el principal, la 
reducción de víctimas fatales por siniestros viales, en un 26% para el año 2021, y como 
objetivos secundarios, la reducción de mortalidad de usuarios tipo peatón en un 18%, para 
motociclistas en un 27%, las lesiones en un 21% y el número de víctimas fatales por 
conducción bajo efectos del alcohol y sustancias psicoactivas a un 0%. Todos estos 
objetivos, son proyectados para el año 2021 y, para su consecución, se establecen cinco 
pilares estratégicos o ejes de acción: Gestión Institucional, Comportamiento Humano, 
Atención y Rehabilitación de Víctimas, Infraestructura y Vehículos. Estos pilares, se 
encaminan mediante programas, que se ejecutan por medio de acciones asociados a 
diferentes agentes en la búsqueda del cumplimiento de los objetivos (Figura 18). 
 
 
Figura 18. Estructura del PNSV 2011 – 2021 
Fuente: Ministerio de Transporte (2015) 
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1.2.1 Gestión Institucional  
El pilar estratégico de Gestión Institucional se establece con la necesidad de asegurar la 
participación activa por parte de la institucionalidad, con el fin de poder alcanzar los 
objetivos y metas propuestas en el PNSV 2011 – 2021. Para el cumplimiento de los 
objetivos institucionales, se establecen los siguientes programas: fortalecimiento 
institucional del sector transporte, fortalecimiento de otros sectores, formulación y reforma 
de políticas para la seguridad vial y socialización y participación del PNSV, como se puede 
ver en la Figura 19. Para el cumplimiento de los programas se plantean diferentes 
acciones, asumidas por diferentes agentes, que permitan su efectiva consecución. 
 
• El bicitaxismo evaluado desde el pilar de Gestión Institucional 
 
La participación por parte de las entidades públicas se ha desarrollado desde la aparición 
del bicitaxismo, sin que esto conlleve a soluciones de fondo y definitivas en cuanto a la 
regulación en la prestación del servicio se refiere. Hasta que finalmente, en el año 2018, 
fue expedida, por el Ministerio de Transporte, la resolución que 3256 “Por la cual se 
reglamenta y autoriza la prestación del servicio público de transporte de pasajeros en 
triciclos o tricimóviles no motorizados y tricimóviles con pedaleo asistido, para su 
prestación de forma eficiente, segura, y oportuna, aprovechando el uso de tecnologías de 
la información y las comunicaciones, y se dictan otras disposiciones” (Ministerio de 
Transporte de la República de Colombia, 2018). Dicha resolución establece el marco 
normativo, sobre el cual se debe regir el desarrollo y operación del bicitaxismo, 
estableciendo las condiciones del servicio, mediante plataformas tecnológicas por parte de 
las autoridades, los radios de acción en los cuales puede operar, siendo éstos: 
 
• Zonas de primera y última milla de los sistemas de transporte para la alimentación 
de pasajeros. 
• Zonas de tratamiento especial. 
• Zonas turísticas o de conservación patrimonial. 
 
A su vez establece la infraestructura sobre la cual puede operar, excluyendo en su 
totalidad, las zonas peatonales, vías nacionales o vías arteriales. La resolución delimita las 
necesidades que permiten la operación en las diferentes zonas de acuerdo a la ausencia 
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de transporte público para la prestación de servicio de primera y última milla, o por 
demanda insatisfecha, eficiencias de la operación por condiciones geográficas o sociales 
del sector, sostenibilidad ambiental o demanda de zonas turísticas.  
 
 
Figura 19. Programas y acciones del pilar estratégico institucional 
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Una vez determinadas las zonas de operación, establece que se debe contar con un 
esquema operacional, incluyendo la integración con los sistemas de transporte público, 
tarifas y en casos especiales frecuencias y horarios. También obliga al prestador de 
servicio a establecer los puntos de parqueo, así como procedimientos para obtener el 
permiso de operación a partir de criterios técnicos y objetivos. También se establecen las 
condiciones mínimas para poder obtener la habilitación como prestador del servicio, en 
cuanto a documentación, condiciones de seguridad, relación de equipos, entre otros.  
 
Por parte de la autoridad competente se fijarán las capacidades transportadora zonal y 
operacional mínima y máxima, así como la vigencia de los permisos y la renovación de los 
mismos; también pauta el contenido que debe tener la tarjeta de operación, incluyendo la 
identificación de la persona a la cual se le autoriza la prestación del servicio y la del 
vehículo. 
 
Finalmente, establece los criterios básicos con que deben contar los vehículos para poder 
entrar en operación, así como la revisión periódica de los mismos, la capacitación que 
deben tener los conductores, principalmente enfocada en seguridad vial, la obligatoriedad 
de contar con la cobertura de un seguro, y el proceso de registro de conductores y 
vehículos con el fin de prestar un servicio de calidad, reglamentado y seguro para los 
usuarios (Ministerio de Transporte de la República de Colombia, 2018).  
 
1.2.2 Comportamiento humano  
 
El pilar de comportamiento humano busca establecer un cambio en el comportamiento de 
los actores viales, a través de campañas educativas, desde un enfoque holístico, 
convirtiéndolos en participantes activos de la construcción de herramientas que garanticen 
la seguridad de los usuarios, dentro de los diferentes entornos en los cuales se 
desenvuelven, aproximándolos a un adecuado cumplimiento de las normas y teniendo 
como prioridad fundamental el valor de la vida humana (Ministerio de Transporte, 2015).  
 




Figura 20. Programas y acciones del pilar estratégico de comportamiento humano 
Fuente: Ministerio de Transporte (2015) 
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Para el cumplimiento del pilar, se establecen una serie de programas ejecutados mediante 
diferentes acciones, los cuales son: formación y educación en seguridad vial, medidas y 
acciones de control efectivas, información y mercadotecnia sobre seguridad vial, la licencia 
de conducción como privilegio, y la responsabilidad social empresarial con la seguridad 
vial. Lo anterior se puede observar en la Figura 20. 
 
• El bicitaxismo evaluado desde el pilar de Comportamiento Humano 
 
Para el desarrollo de la metodología de la investigación, de este trabajo, se utilizó el 
método presentado en un estudio observacional desarrollado por Abdul Manan y Várhelyi 
(2015), titulado “Exploration of motorcyclists’ behavior at access points of Malasyan primary 
road – A qualitative observation study”. Este estudio se desarrolló con la finalidad de 
establecer el comportamiento de los conductores al aproximarse al punto de acceso de 
una vía principal. Aunque este estudio se desarrolló para motociclistas, debido a las 
similitudes entre los vehículos (motocicleta y bicitaxi), así como en la operación de éstos, 
las variables definidas en dicho estudio comportamental pueden ser evaluadas en los 
conductores de los bicitaxis e incluso para otros actores viales, puesto que 
independientemente del usuario de la vía, el comportamiento esperado por parte de los 
mismos debe ser responsable y consecuente con las normas de tránsito.  
 
La razón de que la investigación se realizara en una intersección o punto de acceso se 
debe a que, a nivel mundial, gran porcentaje de los siniestros ocurren al ingresar a 
intersecciones. El estudio se desarrolló a través de la identificación de situaciones de alto 
riesgo, por aproximación a la colisión, basadas en la técnica Sueca de Conflictos de Tráfico 
(Hydén and Linderholm, 1984) y, a partir de dichas situaciones, se establecieron las 
variables observadas por la interacción de los motociclistas al ingresar a la vía de flujo 
principal, siendo éstas, edad y género, ropa de protección, condición del vehículo, 
visibilidad del conductor, comportamiento al aproximarse, uso de direccionales, 
comportamiento en detención, posición de frenado, movimiento de la cabeza, agresividad 
al ingresar, ángulo de ingreso, comportamiento durante el ingreso, manera de ingresar al 
flujo de la vía principal y comportamiento en caso de conflicto (Abdul Manan and Várhelyi, 
2015). Dichas variables, permiten evaluar el pilar de comportamiento humano en los 
bicitaxis dentro del desarrollo de esta investigación.  




1.2.3 Atención y rehabilitación de víctimas 
 
Este pilar se encuentra enfocado hacia la atención y restablecimiento integral que se debe 
brindar a las víctimas en caso de siniestro, no sólo en cuanto a sus condiciones físicas, 
sino además hacia las psicosociales, tanto de los involucrados como de sus familiares, 
dando importancia no solamente a la atención preventiva de la seguridad vial, sino reactiva 
sobre los incidentes ya ocurridos, con el fin de establecer una atención eficiente que pueda 
minimizar la pérdida de vidas humanas por siniestros viales.  
 
El pilar se fundamenta, como se puede ver en la Figura 21, a través de los programas de 
atención prehospitalaria, atención hospitalaria, acompañamiento a víctimas y rehabilitación 
e inclusión de personas en condición de discapacidad y vigilancia en salud pública de 
siniestros de tránsito. Cada uno de estos programas estructura un lineamiento de acciones 
a seguir para poder llegar a la consecución efectiva de los mismos (Ministerio de 
Transporte, 2015). 
 
• El bicitaxismo evaluado desde el pilar de Atención y Rehabilitación de Víctimas 
 
Con el fin de establecer una metodología que permitiera evaluar este pilar en el bicitaxismo, 
se acogió el Plan Estratégico de Seguridad Vial de la Universidad de Antioquia, dirigido a 
la Secretaría de Movilidad de Medellín (Universidad de Antioquia, 2016), el cual se 
encuentra reglamentado mediante la Ley 1503 de 2011 (Congreso de Colombia, 2011) , el 
decreto 2851 de 2013 (Ministerio de Transporte, 2013) y la Resolución 1565 de 2014 
(Ministerio de Transporte, 2014). Este plan se desarrolló con el fin de establecer 
lineamientos de educación y responsabilidad social, con el fin de promover 
comportamientos seguros entre los diferentes actores que se encuentran dentro y en las 
vías aledañas de la universidad, y tiene como uno de sus componentes principales la 
atención a víctimas en caso de accidentalidad. 
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Figura 21. Programas y acciones del pilar estratégico de atención y rehabilitación 
de víctimas 
Fuente: Ministerio de Transporte (2015) 
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El Plan está encaminado hacia la identificación de variables que puedan aumentar el riesgo 
vial, plantea los requerimientos para llegar a una infraestructura segura y se enfoca 
principalmente en los procedimientos que se pueden implementar para mitigar dichos 
riesgos por causas del comportamiento humano y las deficiencias en los vehículos. A su 
vez establece un protocolo de atención a víctimas, el cual sirve como insumo para la 
formulación de encuestas que permitan evaluar el pilar de atención y rehabilitación de 
víctimas en el bicitaxismo, estableciendo un procedimiento a seguir en caso de 
accidentalidad, el cual es revisado una vez al año, por el Comité de Seguridad Vial de la 
Universidad, enfocado en tres grandes ramas: Atención general del accidente de tránsito, 
atención de accidente de tránsito que se configura como accidente de trabajo y atención 
de accidente de tránsito con lesiones a terceros o daños (Universidad de Antioquia, 2016). 
 
1.2.4 Infraestructura  
 
El pilar estratégico de infraestructura considera todos los aspectos que se deben regular 
desde la planificación de un proyecto, pasando por el diseño, construcción y operación del 
mismo, de manera integral, enfocados hacia la seguridad vial, garantizando su articulación 
con todos los actores viales, atendiendo las necesidades que los mismos tienen, 
principalmente dirigidos hacia los usuarios más vulnerables. Para la consecución de los 
objetivos planteados en este pilar, el Plan Nacional de Seguridad Vial, plantea los 
programas que a continuación se mencionan (ver Figura 22), seguidos de diferentes 
acciones que permitan dar cumplimiento a los mismos: normatividad y especificaciones 
para una infraestructura segura, auditorías evaluación y seguimiento de seguridad vial en 
la infraestructura vial, sistema de gestión vial y políticas municipales para la infraestructura 
vial.  
 
• El bicitaxismo evaluado desde el pilar de Infraestructura 
 
Las inspecciones en seguridad vial, entendidas como la evaluación del nivel de riesgo para 
la etapa del proyecto que se estudia, son desarrolladas para evaluar el pilar de 
infraestructura, las cuales se basaron en el documento Road Safety Inspection Guidelines  
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Figura 22. Programas y acciones del pilar estratégico de infraestructura 
Fuente: Ministerio de Transporte (2015) 
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(Transport Infraestructure Ireland, 2014), el cual establece cómo debe ser el proceso para 
realizarlas, desde la elección de un directivo en el proceso, la definición de los roles de los 
diferentes agentes que participan, los requerimientos del equipo de inspección, el estudio 
realizado en oficina y campo, el manejo de la información de incidentes, la información de 
tráfico, la información de velocidades de la vía y las inspecciones previas. Posterior a este 
trabajo, se realiza la visita del sitio, con dos objetivos principales, la revisión de la ruta en 
ambas direcciones para la toma de video, la definición de requerimientos para la toma de 
información definitiva. A partir de estas condiciones se realiza la toma de información 
procurando que se incluyan todos los aspectos a evaluar, garantizando que al procesar la 
información se pueda evaluar el nivel de riesgo para cada una de las variables, a partir de 
la posible severidad y ocurrencia de los eventos.  
 
Dichas inspecciones se realizan a partir de las listas de chequeo establecidas por el 
Manual de Auditorías en Seguridad Vial de 2005, para la fase de operación de los 
proyectos, en las cuales se puede obtener una visión más clara de los puntos críticos y las 
falencias de la infraestructura, realizada a través de un examen sistemático de los tramos 
viales para evaluar la suficiencia de ésta y sus diferentes condiciones desde el punto de 
vista de la seguridad vial. Ello permite establecer las medidas correctivas, las cuales 
tienden a ser más costosas en esta fase, comparadas con la etapa de planeación y diseño, 
pero que, sin embargo, están enfocadas en salvar vidas, y a diferencia de las demás 
etapas, permite conocer la información de accidentalidad para el tramo (Alcaldía Mayor de 
Bogotá, 2005). 
 
1.2.5 Vehículos  
 
Este pilar busca, dentro del Plan Nacional de Seguridad Vial 2011 - 2021, establecer 
estrategias y lineamientos que permitan implementar normas más rigurosas sobre el 
parque automotor en Colombia, bajo estándares de seguridad más altos, armonizados con 
la normatividad internacional, incluyendo mejoras y niveles de rigurosidad en los procesos 
de revisión técnico mecánicos, con el fin de disminuir la cantidad de muertes y lesionados 
en los siniestros de tránsito.  
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Figura 23. Programas y acciones del pilar estratégico de vehículos 
Fuente: Ministerio de Transporte (2015) 
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En la búsqueda de cumplir los objetivos planteados para el pilar estratégico de vehículos, 
se establece el programa de reglamentación técnica y evaluación de la conformidad para 
un parque automotor más seguro, así como el programa de transporte más seguro. Como 
se puede ver en la Figura 23, se desarrolla por parte del Plan Nacional de Seguridad Vial 
2011 – 2021, una serie de acciones para cada programa, con el fin de poder alcanzar los 
objetivos propuestos para los mismos.  
 
• El bicitaxismo evaluado desde el pilar de Vehículos 
 
La Norma Técnica Colombiana NTC 5286 “Triciclos. Requisitos de seguridad y métodos 
de ensayo” (Instituto Colombiano de Normas Técnicas y Certificación (ICONTEC), 2014), 
establece las condiciones y requerimientos con que deben cumplir los bicitaxis para poder 
operar.  
 
A su vez, la norma establece los métodos de ensayo que se deben realizar sobre cada uno 
de los elementos para realizar una evaluación integral y objetiva, siendo estos los ensayos 
de frenado y de resistencia, aristas vivas, seguridad y resistencia de los elementos de 
fijación relativos a la seguridad, métodos de detección de fisuras, salientes, frenos, 
dirección, estructura, tenedor delantero, ruedas y conjunto rueda / neumático, llantas, 
neumáticos, cámaras de aire, guardabarros, pedales y conjunto de transmisión pedal / 
biela, sillines  y poste de sillín, cadena matriz, protección de cadena, disco protege radios, 
portaequipajes, comportamiento y uso del vehículo montado, sistemas de alumbrado y 
reflectores, dispositivos de aviso, dispositivos de visión indirecta, los requisitos para el 
transporte de viajeros y carga, y ensayos de durabilidad y resistencia. 
 
La norma se encuentra basada en normatividad internacional, bajo estándares ISO, con el 
propósito de brindar lineamientos que permitan caracterizar los vehículos y garantizar la 
seguridad durante la operación de los bicitaxis, y va enfocada hacia el diseño, montaje, 







Para el desarrollo de la investigación, inicialmente se buscó comprender el fenómeno del 
bicitaxismo, entendido dentro del marco del transporte público, como una actividad que 
surge a partir de unas dinámicas y necesidades sociales, derivado por la ausencia de oferta 
del mismo. Por tal motivo, se realizó en primera instancia, una identificación de las 
condiciones de operación del bicitaxismo dentro de la ciudad de Bogotá, con el fin de 
conocer cómo se da el desarrollo de la actividad. Dicha identificación se realizó a partir de 
recopilación de información existente por parte de las instituciones públicas, acerca de la 
ubicación, clasificación y caracterización física y operativa del bicitaxismo. Esta 
recopilación de información permitió identificar más de 80 puntos de despacho y operación 
dentro de la ciudad, los cuales, a su vez, sirvieron como punto de partida para seleccionar 
finalmente, a partir de un procedimiento meticuloso y cualitativo, los tres sectores en los 
cuales se realizó la toma de información que permitió evaluar los cinco pilares del Plan 
Nacional de Seguridad Vial 2011-2021. 
 
2.1 Selección de zonas para realizar la toma de 
información 
 
Con base en los puntos de operación identificados, se procedió a depurar la lista obtenida, 
a través de la recopilación de información, caracterización de las dinámicas de oferta y 
demanda en cada uno de los puntos, interacciones entre los bicitaxistas con los demás 
actores viales, características sociales y de operación e infraestructura, así como su 
ubicación dentro de la ciudad. De acuerdo con lo anterior, se determinaron los sitios más 
representativos, se escogieron diez puntos para realizar una toma de información 
preliminar y cualitativa, a través de medios audiovisuales (Figura 24).  




Figura 24. Toma de información preliminar - Sector Mazurén 
Fuente: Registro propio 
 
 
Los diez puntos seleccionados, fueron los siguientes: 
 
▪ Estación Patio Bonito 
▪ Estación Tintal 
▪ Estación Madelena 
▪ Estación SENA 
▪ Portal 80 
▪ Portal Suba 
▪ Estación Alcalá 
▪ Estación Calle 146 
▪ Estación Mazurén 
▪ Estación Toberín 
 
La toma de información cualitativa consistió en una grabación mediante dispositivos de 
video, en la hora pico de la tarde para cada una de las zonas, debido a que se conocía con 
certeza el punto de despacho de los bicitaxistas. La ubicación de dichos dispositivos se 
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realizó de manera estratégica, procurando tener un amplio campo visual, sin ser notados 
por parte de los actores viales relacionados directamente con el bicitaxismo, con el fin de 
evitar modificaciones en la conducta al sentirse observados. Debido a limitaciones 
económicas, el uso de video para la toma de información se considera una ventaja, aunque 
dicha toma está restringida por ser manual, y puede llegar a tener algún tipo de sesgo; sin 
embargo, dado que la toma de información fue netamente cualitativa, en esta primera 
etapa, con respecto a las características de la operación, y la revisión y análisis de los 
videos no se dio por parte de un único observador, las limitaciones humanas se reducen. 
A partir de la revisión, se realizó un primer análisis de los eventos potencialmente 
conflictivos presentados entre los diferentes actores viales, las velocidades y condiciones 
de la operación, el estado físico de los vehículos observados, las características sociales 
y económicas del sector, los trazados de ruta y las condiciones preliminares de la 
infraestructura para cada uno de los puntos. Dadas las limitaciones económicas, 
temporales y a la ausencia de información por fuentes oficiales, se determinaron, con base 
en el análisis preliminar, los tres puntos definitivos donde se realizó la toma de información: 
Estación Patio Bonito, Portal Suba y Estación Madelena. 
 
Inicialmente, se realizó una prueba piloto de toma de información en la estación de Patio 
Bonito; al verificar la calidad de la misma y que a su vez, con el personal y los equipos 
disponibles, se pudiese realizar la toma en su totalidad para los cinco pilares, se procedió 
a realizar el mismo procedimiento para el sector de Portal Suba y Estación Madelena. En 
las tres zonas seleccionadas se realizó la toma de información en el horario pico de la 
tarde, en un segmento o tramo vial que tuviese una alta demanda de bicitaxistas y que 
llegara a una intersección con una vía de mayor jerarquía, con el fin de evaluar las 
dinámicas dadas por la interacción en las diferentes intersecciones. 
 
2.2 Toma de información  
 
Debido a que la toma de información se desarrolló bajo un enfoque sistémico, en la 
búsqueda de realizar una investigación que evaluara e incluyera todos los posibles factores 
y variables en la evaluación preventiva de la seguridad vial en el bicitaxismo, se 
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fundamentó la toma de información en los cinco pilares establecidos por el Plan Nacional 
de Seguridad Vial 2011 – 2021 (PNSV), los cuales son: gestión institucional, 
comportamiento humano, atención y rehabilitación de víctimas, infraestructura y vehículos 
(Ministerio de Transporte, 2015). 
 
2.2.1 Gestión institucional 
El bicitaxi, al no ser reconocido como un vehículo de transporte público, ni estar 
homologado en el país, ha generado la necesidad de realizar diferentes acercamientos 
hacia la regulación y organización, liderados principalmente desde las instituciones 
públicas. De acuerdo con lo anterior, el pilar de gestión institucional, consistió en una 
recopilación cronológica de los diferentes proyectos de acuerdo, resoluciones y demás 
conceptos y normatividad emitidos por parte del sector público, desde que realizó su 
aparición el bicitaxismo dentro de la ciudad de Bogotá. 
 
2.2.2 Comportamiento humano 
 
El desarrollo y toma de información de este pilar, está basado en un estudio observacional 
cualitativo de motociclistas; cuya metodología fue desarrollada por Abdul Manan  y Várhelyi 
(2015), la cual establece una lista de variables y factores de riesgo que pueden afectar la 
seguridad vial a partir de los diferentes comportamientos por parte de los conductores. 
Debido a que la metodología fue establecida para conductores de motocicletas, la misma 
fue adaptada para los bicitaxistas, ya que surgen similitudes entre las variables estudiadas, 
a partir de una revisión de las condiciones mínimas dentro del comportamiento de los 
conductores para garantizar una operación segura (Figura 25). La toma de información 
para este pilar se desarrolló a partir de observaciones realizadas en terreno y toma de 
video y fotografía (ver Anexo A: Formatos de toma de información - I. Comportamiento 
humano).  
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Figura 25. Toma de información pilar de comportamiento humano - Sector Patio 
Bonito 
Fuente: Registro propio 
 
 
Las variables evaluadas son: 
 
Edad: en esta variable, debido a que la toma de información no pretendía alterar el 
comportamiento de los conductores, sólo se realizó una caracterización de la edad de 
éstos, a partir de su aspecto físico, con el cual se buscó establecer si el conductor era 
menor de edad, joven, o adulto mayor. La importancia de dicha variable radica no sólo en 
las condiciones sociales que puedan acompañar al conductor de acuerdo a su edad, sino 
que implica mayores riesgos en la operación, así como ausencia de responsabilidad en 
caso de accidentalidad.  
 
Género: aunque la variable se incluyó con el fin de evaluar si el género del conductor 
podría ser tomado en cuenta para determinar mayor o menor riesgo en la operación de los 
vehículos, no fue posible determinarlo, debido a que la población (capítulo de resultados y 
análisis) fue predominantemente masculina.  
 
Ropa de protección: la ropa usada por el conductor cumple un papel importante en 
materia de seguridad vial, debido a lo expuesto que se encuentra por el tipo de vehículo 
operado y la infraestructura por la que circula. En esta variable, se revisaron tres factores, 
el uso del casco, en cuyo caso la toma de información incluyo no sólo el uso y el no uso, 
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sino que además se tuvo en cuenta que lo tuviera bien asegurado, puesto que el riesgo de 
caída y protección nula en caso de impacto o siniestro es alto; protección corporal, para la 
cual se evaluó el uso de rodilleras, coderas y guantes y, finalmente, protección de la luz 
del sol, en la cual principalmente se tuvo en cuenta el uso de gafas o elementos como 
viseras. 
 
Visibilidad del conductor: es uno de los factores de riesgo de más importancia dentro de 
la operación debido a las condiciones físicas del vehículo y los lugares de operación. Para 
la variable se evaluaron cuatro factores, la ropa que usa el conductor, si es reflectiva, clara 
u oscura; el uso de reflectivos en el bicitaxi; el uso de luz frontal y el uso de luz trasera. 
 
Condición del bicitaxi: aunque el pilar evalúa el comportamiento humano y no la 
condición física del vehículo, dicha condición sí puede llegar a afectar la conducción y 
comportamiento de los conductores. Esta caracterización se dio a través de la observación 
del estado del mismo durante su operación, evaluando únicamente el buen estado de los 
elementos que son visibles exteriormente. 
 
Comportamiento al aproximarse ante mecanismos de control de tráfico: para las tres 
zonas evaluadas, existía algún mecanismo en las intersecciones, que implicaba la 
detención del vehículo al llegar a las mismas. Esta variable se evaluó de acuerdo con la 
velocidad de los conductores mientras se acercaban a la intersección, en cuyo caso, era 
lento o rápido.  
 
Uso de direccionales: debido a que comúnmente sólo se tenía un punto desde el cual se 
realizó el registro fotográfico, el comportamiento de los conductores sólo podía ser 
observado/evaluado desde la parte frontal del vehículo; por tal motivo, en algunos casos, 
incluyendo la variable de uso de direccionales, la toma de información fue realizada por un 
segundo observador ubicado en otro punto del segmento vial. Ya que los trazados de las 
rutas en las tres zonas evaluadas, en un alto porcentaje implicaban un cambio de la 
dirección de los conductores al llegar a la intersección, el apoyo de un segundo observador 
facilitó no solamente la toma de información, sino que además reafirmó la importancia del 
uso de las direccionales en la interacción con los demás actores viales. 
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Comportamiento en detención: aunque la normatividad establece que, en caso de existir 
un mecanismo de detención, el vehículo debe parar por completo, las dinámicas de la 
operación del bicitaxismo y las condiciones del vehículo, así como la falta de regulación de 
éste, propician ciertos comportamientos que afectan la movilidad en materia de seguridad 
vial, y derivan en situaciones que generan riesgo para los demás actores viales. Para esta 
variable se revisó no solamente si el vehículo se detenía o no, sino que además se tuvo 
en cuenta si pasaba sin ningún tipo de reducción en la velocidad o si disminuía la velocidad, 
pero, sin embargo, pasaba el mecanismo aun cuando debía permanecer detenido frente a 
éste. 
 
Posición de frenado: al igual que la variable anterior, la normatividad establece que los 
vehículos deben realizar la detención antes de la línea de pare; sin embargo, en el caso 
de los bicitaxistas, dicha norma no se cumple a cabalidad, ello se ve favorecido porque, 
debido al tamaño del vehículo, se facilita rebasar a los demás actores viales, y en algunos 
casos incluso la línea de pare, afectando principalmente a peatones y ciclistas que 
comúnmente tienen sus pasos seguros después de dicha línea, por lo cual se evaluó dónde 
ocurría la detención. 
 
Movimiento de la cabeza: al ingresar a una intersección, cualquier actor vial requiere 
realizar movimiento de su cabeza para saber la dirección y proximidad con otros vehículos 
que se aproximen a la misma, con el fin de evitar una colisión. Por este motivo, se tuvo en 
cuenta si los conductores miraban hacia los dos costados, sólo alguno de ellos o en el peor 
de los casos a ninguno.  
 
Agresividad al ingresar: aunque esta variable se puede considerar subjetiva, a través de 
una evaluación que surge de la observación en el comportamiento de los conductores, así 
como de la prevención que los mismos tienen en su interacción con otros actores viales y 
su respeto por las normas de tránsito, se puede determinar si su comportamiento es 
agresivo o tranquilo, lo que conlleva a situaciones de menor o mayor riesgo durante la 
operación. Dichas condiciones se tuvieron en cuenta para establecer, a partir del registro 
fotográfico, cuál era la agresividad de los conductores al ingresar a una intersección. 
 
Brecha sobre la vía principal: al ingresar el vehículo a la vía principal se realizó la 
evaluación a través del registro fotográfico y la observación directa en campo, si el tiempo 
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transcurrido entre el paso por un punto fijo de la vía entre la parte posterior de un vehículo 
y la parte frontal del bicitaxi, era amplia o limitada. Dicha variable afecta el tiempo de 
reacción que tiene un conductor en caso de una detención imprevista por parte del vehículo 
que se encuentra en la parte de adelante; lo que podría desencadenar situaciones de 
accidentalidad o alto riesgo de ésta.  
 
Ángulo de ingreso: las características físicas del vehículo, así como las condiciones de 
seguridad bajo las cuales se encuentran los pasajeros, representan riesgos altos de 
volcamiento o de expulsión cuando el vehículo realiza maniobras de giro en ángulos 
fuertes, principalmente si las velocidades de operación son altas. Para esta variable se 
evaluó si el bicitaxi ingresaba en ángulo recto o en un ángulo agudo (fuerte), 
 
Comportamiento durante el ingreso: con base en la manera en que los bicitaxis ingresan 
a la intersección o a la vía principal, se pueden determinar el riesgo subjetivo de 
accidentalidad que representan de acuerdo con la imprudencia. Por un lado se evaluó la 
indecisión del conductor, si vacila o no al ingresar, afectando a los demás actores viales y 
poniendo no sólo en riesgo su vida sino la de los ocupantes; así mismo se evalúo si ingresa 
con precaución, la cual no debe confundirse con la indecisión (que genera alto riesgo), sino 
que implica tener en cuenta a los demás actores viales, sin generar conflictos ni maniobras 
peligrosas; finalmente se evalúo el contacto visual con los vehículos que se aproximan, si 
se realiza o no, con el fin de igual manera de tener en cuenta a los demás actores.  
 
Manera de ingresar al flujo de la vía principal: para esta variable se evalúo, a través del 
registro fotográfico, si el bicitaxista espera a que pasen los demás vehículos, los cuales 
comúnmente son vehículos automotores, o si por el contrario se incorpora a la vía 
abruptamente entre dos vehículos, o justo antes de que pase alguno, o incluso en algunos 
casos, en sentido contrario a la vía. 
 
Encuentro entre vehículos: a partir del estudio observacional, en esta variable se evalúa 
quien realiza las maniobras evasivas en caso de interacción directa de los bicitaxistas con 
otros vehículos y con peatones (interacción dada principalmente en los cruces peatonales 
seguros). 
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2.2.3 Atención y rehabilitación de víctimas 
 
Para la evaluación de este pilar se formularon dos encuestas, con sus correspondientes 
formatos, de elaboración propia, obtenidos a partir de la revisión de literatura, 
principalmente del Plan Nacional de Seguridad Vial, en lo referente al pilar de Atención y 
Rehabilitación de víctimas. Las preguntas se establecieron a partir de un análisis original 
de dicha documentación con el fin de evaluar las diferentes capacitaciones que tenían los 
conductores tanto de manera preventiva, como reactiva en caso de accidentalidad (Figura 
26). A su vez, se evaluó la asistencia, participación de organismos de emergencia y la 
responsabilidad por parte de los conductores de bicitaxis. Dichas encuestas fueron 
validadas por el profesor de Estadística Enrique Darghan Contreras de la Universidad 
Nacional de Colombia, y se aplicaron a diferentes agremiaciones y cooperativas de 
bicitaxistas, así como a propietarios de bicitaxis. 
 
Figura 26. Accidente con un bicitaxi involucrado 
Fuente: Registro propio 
 
Finalmente, una vez realizadas las respectivas encuestas, se agruparon las preguntas en 
cuatro grupos: entrenamiento de conductores, asistencia de víctimas, participación de los 
organismos de emergencia y responsabilidad. 
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Formato de encuesta 1 (ver Anexo A: Formatos de toma de información - II. Atención y 
rehabilitación de víctimas): esta encuesta principalmente se enfocó en la evaluación de 
órdenes de importancia en la ocurrencia de los accidentes, en cuanto a los actores, 
víctimas y causantes de estos.  
 
Se evaluó a partir de preguntas de respuesta única sí/no, acerca de la existencia de 
capacitaciones en estrategias de prevención y seguridad vial para conductores, 
capacitaciones en atención de víctimas para los conductores, la portabilidad de elementos 
de emergencia y señalización, el conocimiento por parte de las agremiaciones y dueños 
de vehículos sobre los accidentes donde se vean involucrados los bicitaxis, la 
responsabilidad legal, moral y económica asumida por parte de los conductores en caso 
de accidente y la existencia de pólizas que brinden cobertura. 
 
Adicionalmente, se realizaron preguntas de orden de importancia de lo más común a lo 
menos común: el comportamiento de los conductores en el caso de accidentes, si se 
retiraban del lugar inmediatamente o por el contrario reportaban y esperaban los equipos 
de emergencia, o de ser necesario incluso, trasladaban a las víctimas a un punto de 
atención médica; las causas más frecuentes de los accidentes con bicitaxis, por exceso de 
velocidad, el irrespeto por las señales, la operación imprudente del vehículo o por causas 
ajenas al conductor; las lesiones que presentan las víctimas en los accidentes, que pueden 
variar desde accidentes donde no se presentan víctimas hasta accidentes donde las 
mismas fallecen; los actores viales que comúnmente resultan lesionados en caso de 
accidente, en cuyo caso puede ser el bicitaxista, o sus ocupantes, conductores de otros 
vehículos, peatones y ciclistas y en algunos casos, todos los involucrados; finalmente se 
evaluó qué actores externos resultaban frecuentemente involucrados en accidentes con 
bicitaxis, entre peatones, vehículos motorizados, ciclistas u otros bicitaxis. 
 
Formato de encuesta 2:  esta encuesta se desarrolló con el fin de conocer, a partir de un 
formato de respuesta única sí/no, el comportamiento que se da por parte de los 
conductores en caso de accidente. Dentro del cuestionario, se evalúo si el conductor apaga 
el vehículo, si se cerciora del estado de los ocupantes y solicita ayuda por parte de las 
entidades de emergencia, si verifica el estados de las otras personas en otros vehículos o 
de los peatones, si revisa y se asegura que no haya derrame de líquidos a su alrededor, si 
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delimita el lugar con señales de emergencia, si huye del lugar del accidente, si asume las 
responsabilidad en caso de haberla, si toma los datos de los involucrados, si se realiza o 
se solicita a la Policía de tránsito la elaboración del informe del accidente y, si una vez 





El pilar de infraestructura se evaluó a través de inspecciones de seguridad vial para cada 
una de las tres zonas estudiadas (Figura 27), bajo los lineamientos de Road Safety 
Inspection Guidelines (Transport Infraestructure Ireland, 2014). Las inspecciones se 
realizaron a partir de la lista de chequeo, definida para proyectos en fase de operación, en 
el Manual de Auditorías en Seguridad Vial de Colombia (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2005). 
 
 
Figura 27. Infraestructura y operación del bicitaxismo en Estación Madelena 
Fuente: Registro propio 
 
Para determinar los hallazgos de las inspecciones de seguridad vial, se definió un indicador 
de relevancia en la seguridad vial, que caracteriza a cada elemento evaluado en la 
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inspección, de acuerdo con Road Safety Inspections: best practice and implementation 
plan (Cardoso et al., 2007). Este indicador se define en Accurate Road Safety Level 
Assessment for Effective Road Safety Inspection (Kocourek and Padělek, 2018), 
como Indicador H de nivel de riesgo por el entorno de tráfico (ver ecuación 1). 
 
𝐻 = 𝑆 ∗ 𝑃                                                                                                                         (1)                                                                                             
 
Donde, S es la severidad y P la probabilidad de un incidente causado por un defecto de 
infraestructura (al inspeccionar los elementos de infraestructura se identifican los 
defectuosos). Al evaluar los posibles valores de H, este indicador varía entre 1 y 25, siendo 
25 el nivel de riesgo más alto. Con base en la lista de chequeo establecida por el Manual 
de Auditorías y, de acuerdo con la vulnerabilidad del tipo de vehículo evaluado, se definió 
una severidad con valores entre 4 y 5 para los elementos que representan mayor 
deficiencia y se determinó la probabilidad de ocurrencia del incidente, con base en las 
observaciones realizadas en campo. 
 
Dentro de la lista de chequeo (ver Anexo A: Formatos de toma de información - III. 
Infraestructura), se evaluaron las siguientes variables en la fase de operación junto con los 
elementos dados para la infraestructura de cada una de las zonas (en caso de haberlos): 
 
Intersecciones: se evaluó tipo, volúmenes y diseño, la visibilidad de la misma, el peralte, 
los sistemas de drenaje, los gálibos, la semaforización, la señalización vertical, la 
señalización horizontal, la iluminación y otros elementos. 
 
Tramos o segmentos viales: para la inspección de esta variable, la lista de chequeo 
incluyó volúmenes y diseño, velocidades, visibilidad, pendientes, alineamientos horizontal 
y vertical, peralte, sistemas de drenaje, enlaces y retornos, señalización vertical, 
señalización horizontal, paraderos de transporte público, estacionamientos, superficie de 
rodadura, iluminación y otros elementos.  
 
Subsistema peatonal: esta variable evaluó principalmente elementos de diseño, fases 
semafóricas, refugios peatonales, accesibilidad, estado físico de andenes, iluminación, 
seguridad, visibilidad y señalización vertical y horizontal.  
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Ciclorrutas: dentro de la inspección se tuvo en cuenta elementos de volumen y diseño, 
velocidades de operación, visibilidad, pendientes, alineamientos horizontales y verticales, 
peralte, semaforización, señalización vertical, señalización horizontal, superficie de 
rodadura, iluminación y los usuarios en cuanto a comportamiento y uso de elementos de 
protección. 
 
Entorno, mobiliario y paisajismo urbano: esta variable evalúa, dentro de la lista de 
chequeo, condiciones de seguridad y compatibilidad en las áreas adyacentes, las 
distancias que garanticen condiciones seguras para los flujos peatonales, las posibles 
obras viales, los accesos a propiedades, las distancias de los elementos de iluminación y 
sistemas eléctrico, y la ubicación de elementos de mobiliario y paisaje urbano. 
 
Aspectos socioeconómicos: se evaluaron las facilidades peatonales existentes, los 





Este pilar es importante al momento de evaluar el riesgo subjetivo en la seguridad vial, 
puesto que los bicitaxis, debido a sus condiciones físicas y de vulnerabilidad, implican 
mayores riesgos para los conductores, pasajeros y demás actores viales. Para la 
evaluación del pilar se inspeccionaron los vehículos en tres sectores diferentes: en patios 
de inmovilización de la Secretaría Distrital de Movilidad (Figura 28), vehículos en campo 
en el sector de Madelena y mediante operativos policiales en el barrio el Tintal.  
 




Figura 28. Inspección de vehículos en patios de inmovilización 
Fuente: Registro propio 
 
Los elementos inspeccionados se tomaron con base en la Norma Técnica Colombiana 
5286 – Triciclos, requisitos de seguridad y métodos de ensayo (Instituto Colombiano de 
Normas Técnicas y Certificación (ICONTEC), 2014), y la resolución 3256 de 2018 
(Ministerio de Transporte de la República de Colombia, 2018), las cuales establecen las 
condiciones mínimas con que debe cumplir cada uno de los vehículos para poder realizar 
su operación, sin afectar las condiciones de seguridad. Dicha inspección consistió en una 
revisión de carácter cualitativo a través de métodos de observación sobre cada uno de los 
elementos listados por medio de la cual se determinó si el vehículo tenía o no los elementos 
y, en caso de tenerlos, si los mismos estaban en buen o en mal estado (ver Anexo A: 
Formatos de toma de información - IV. Vehículos). 
 
Sistemas básicos: todo bicitaxi debe cumplir como mínimo, dentro de sus elementos 
básicos, con frenos de servicio, los cuales deben ir en el manubrio del vehículo y deben 
estar conectados mediante sistemas de guaya, hidráulicos, o cualquier otro sistema que 
garantice la calidad del frenado del bicitaxi; frenos de estacionamiento, los cuales cumplen 
las veces de un freno de mano en un vehículo automotor; dirección, en cuyo caso no debe 
haber juego entre las piezas y debe ser un manubrio de bicicleta convencional (no 
Capítulo 2: Metodología 55 
 
motocicleta, como se puede ver en la Figura 29), sin muestras de rotura o puntos de 
soldadura en mal estado; y suspensión, la cual no debe presentar fugas de aceite y debe 
estar funcionando sin ninguna dificultad ni desgaste. 
 
 
Figura 29. Inspección de sistemas básicos 
Fuente: Registro propio 
 
 
Luces: el vehículo debe tener como mínimo un sistema de luces delantero y trasero, 
elementos catadióptricos, así como sus respectivas direccionales. La luz delantera debe 
estar en buen estado sin fallas ni cortos; de igual manera debe brindar una iluminación 
optima durante su operación. La luz trasera (Figura 30) debe estar conectada al sistema 
de frenos, de manera que indique a los otros actores viales cuando el vehículo vaya a 
realizar una detención o reduzca la marcha. 
 




Figura 30. Inspección de parachoques y luces traseras 
Fuente: Registro propio 
 
Timbres: el timbre (o pito) del bicitaxi, debe funcionar de manera óptima, con una 
capacidad sonora que pueda indicar la presencia del vehículo en caso de ser necesario. 
 
Estructura: para esta variable se revisaron diferentes elementos del vehículo, que 
garantizan el estado de éste y la estabilidad de su estructura. El bicitaxi debe tener un 
sistema de suspensión en su parte posterior, ubicado sobre la base; el conjunto base – 
tenedor delantero, no debe tener adaptaciones de motocicleta ni ningún tipo de 
modificación que afecte la calidad del mismo, las piezas no deben tener juego entre sí, ni 
mostrar signos de rotura; el bastidor o chasis del bicitaxi, no debe tener puntos de 
soldadura rotos o débiles, ni modificaciones en el mismo (como se puede ver en la Figura 
31) y de igual manera sus piezas deben estar completas; debe tener un parachoques 
trasero (Figura 30), que ayude a amortiguar los impactos en caso de accidente; así mismo 
debe tener parachoques laterales que puedan reducir los efectos de una colisión o impacto 
por los costados del bicitaxi.  
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Figura 31. Puntos de soldadura y modificaciones visibles 
Fuente: Registro propio 
 
Seguridad y resistencia: debido a las condiciones físicas del vehículo, es importante 
garantizar que los elementos que brindan seguridad al mismo estén en adecuadas 
condiciones, sin alteraciones ni desgaste debido al uso. Para esta variable se revisó la 
tornillería para el montaje de la suspensión, la cual debía estar completa y bien sujetada; 
se revisó que los tornillos para fijar los generadores (tanto en vehículos eléctricos como de 
motor), estuviesen bien colocados, evitando cualquier juego entre las piezas; así mismo 
los mecanismos de frenado, deben estar en buen estado, las pastillas no deben estar 
desgastadas más allá de los límites permitidos, las guayas no deben estar rotas, las 
conexiones deben estar completas y no debe existir juegos entre las piezas;  el vehículo 
debe tener sistema de guardabarros correctamente instalados, sin remaches o tornillería 
rota, tanto en la rueda delantera como en las ruedas traseras (Figura 32); el sillín debe 
estar correctamente sujeto a la varilla del sillín, no soldado y no debe presentar juego entre 
las piezas; finalmente, el asiento de los pasajeros debe estar correctamente fijado a la 
estructura del bicitaxi. 
 
Ruedas: para esta variable se realizó una verificación del estado de los rines de los 
bicitaxis, los cuales no deben tener ningún tipo de abolladuras ni les debe faltar radios, 
puesto que pueden llegar a afectar la estabilidad de las ruedas (Figura 32). Adicionalmente 
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debido al sistema de conexión del eje trasero al motor (en los casos de motor a gasolina), 
es común encontrar que una de las ruedas no se encuentra alineada, o presenta juego, 
por lo cual también se verificó la alineación de las mismas.  
 
 
Figura 32. Inspección de ruedas y guardabarros 
Fuente: Registro propio 
 
Llantado: debido a la forma en que están construidos los bicitaxis, aquellos que poseen 
freno de asistencia, utilizan piezas que conectan directamente con las llantas, y no con los 
rines, las cuales comúnmente son en materiales metálicos o de madera, lo que representa 
un desgaste prematuro de las llantas y en algunos casos, el daño permanente sobre las 
mismas. Por lo anterior, para la evaluación de esta variable se revisó el estado de las 
llantas (ver Figura 33), que los neumáticos no estuviesen desinflados y que no hubiese 
fuga de aire en las válvulas de éstos. 
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Figura 33. Inspección del llantado de los vehículos 
Fuente: Registro propio 
 
Pedales: aunque los vehículos motorizados (a gasolina) en algunos casos, no requieren 
el uso de pedales, la norma establece que por un lado el motor debe ser eléctrico, y por 
otro lado debe ser asistido mediante un sistema de pedaleo; por tal motivo, se realizó la 
revisión del estado de los mismos, los cuales deben contar con sus respectivos elementos 
reflectivos y no deben tener juego en el conjunto de transmisión pedal/biela. Lo anterior se 
puede ver en la Figura 34. 
 
 
Figura 34. Revisión de los pedales de los bicitaxis 
Fuente: Registro propio 
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Sillín: para esta variable, se evaluó que el sillín no presentara soldaduras al poste que lo 
sujeta, puesto que al presentarlas no se permite modificar la altura de éste y, de acuerdo 
al conductor, éste se puede ver afectado en el momento de conducir. Además, el sillín del 
bicitaxi debe ser de bicicleta, no debe tener modificaciones ni estar adaptado tipo 
motocicleta, como se puede ver en la Figura 35. 
 
 
Figura 35. Sillín de motocicleta adaptado a un bicitaxi 
Fuente: Registro propio 
 
Cadena: para el caso de los vehículos con pedaleo asistido, éstos deben contar con una 
cadena que conecte el sistema de pedales con el eje trasero del bicitaxi. Adicionalmente, 
la cadena debe tener un sistema que la proteja de los agentes climáticos y posibles 
impactos que puedan soltarla o afectar el sistema de pedaleo durante la conducción 
(Figura 36).  
 
Capítulo 2: Metodología 61 
 
 
Figura 36. Inspección de la cadena del vehículo 
Fuente: Registro propio 
 
Disco protector de radios: la NTC 5286 y la resolución 3256 de 2018, establecen que los 
radios, de las ruedas traseras del vehículo, deben contar un disco que los proteja contra 
impactos o posibles abolladuras; sin embargo, no establece las condiciones técnicas que 
deben tener dichos discos, por tal motivo, se procedió únicamente a revisar que tuviesen 
un elemento protector de radios, sin importar la tipología de estos. 
  
Sistema de retención de pasajeros: debido a las velocidades de operación del vehículo 
y la vulnerabilidad de sus ocupantes, es importante garantizar que los pasajeros tengan 
algún tipo de elemento de retención que garantice la integridad de los mismos. La revisión 
procedió a verificar si se contaba con alguno de los elementos mencionados por la 
normatividad: barra de seguridad o puertas, cinturón y carpa u otro dispositivo. 
 
Portaequipajes: Aunque la resolución 3256 de 2018 no establece la necesidad de un 
sistema de portaequipajes en el bicitaxi, la NTC 5286, sí lo incluye (la normatividad está 
dictada por lo establecido en la resolución), motivo por el cual se procedió a realizar la 
revisión para saber si contaban con el mismo (ver Figura 37). Dicho elemento debe ser 
independiente de otros elementos en el vehículo y, a su vez, debe ser seguro y no debe 
interferir con el espacio para los pasajeros. 





Figura 37. Sistema de portaequipajes 














3. Resultados y análisis 
En este capítulo se presentan los resultados completos de la investigación, diferenciados 
por pilar; así como su análisis comparativo entre los lugares de estudio.  
3.1 Zonas de estudio 
 
El estudio observacional se desarrolló para tres sectores ubicados dentro de la ciudad de 
Bogotá, los cuales se escogieron como resultado de un análisis de las dinámicas de 
operación y las condiciones de seguridad vial para cada uno de ellos, a través de diferentes 
tomas de información audiovisuales, así como un estudio de la oferta y demanda, y las 
necesidades de movilidad, los cuales son: Estación Patio Bonito, Estación Madelena y 
Portal Suba, ubicados en las localidades de Kennedy, Ciudad Bolívar y Suba, 
respectivamente (Figura 38). 
 
 
Figura 38. Puntos de toma de información 
Fuente: Mapa Interactivo de Bogotá (2019) – Fotos registro propio 
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3.1.1 Localidad de Kennedy 
 
La localidad (ver Figura 39) se encuentra ubicada en el suroccidente de la ciudad, con una 
población de 1.208.980 habitantes. Cuenta con presencia de transporte público para 
acceder y salir de la misma, sus corredores principales, son la Avenida Primero de Mayo, 
la Avenida Villavicencio, Avenida Boyacá, Avenida Ciudad de Cali y Avenida Américas 
(Alcaldía Mayor de Bogotá, 2019b).  
 
 
Figura 39. Localidad de Kennedy 
Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital IDECA (2019) 
 
El punto seleccionado para realizar el estudio se encuentra en el costado occidental de la 
Estación Patio Bonito, ubicada sobre la Calle 42ª Sur por Avenida Ciudad de Cali. La Calle 
42ª sur (en el tramo seleccionado) cuenta con la presencia de tan sólo tres rutas de 
transporte urbanas (SITP) y una ruta alimentadora, motivo por el cual no se tiene suficiente 
cobertura de transporte, principalmente para los barrios Tintalito, El Rosario, Patio Bonito, 
Altamar, Dindalito, Calandaima, El Jazmín, Los Almendros, entre otros (Unidad 
Administrativa Especial de Catastro Distrital IDECA, 2017). La ausencia de transporte 
público favorece las dinámicas de actividad de transporte público informal para cubrir las 
necesidades de primera y última milla, resaltando entre ellos la actividad de bicitaxismo. 
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3.1.2 Localidad de Ciudad Bolívar 
 
Esta localidad se encuentra ubicada al sur de la ciudad y se caracteriza por tener difícil 
accesibilidad de transporte público por su morfología montañosa. Cuenta con una 
población de 733.859 habitantes, sus vías principales son la Autopista Sur, Avenida 
Villavicencio y Avenida Boyacá (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2019a). Actualmente, cuenta 
con un sistema de transporte público de cable, llamado TransMiCable, el cual brinda 
cobertura en transporte principalmente desde y hacia las zonas más altas y de difícil 
accesibilidad en la localidad (Figura 40).  
 
 
Figura 40. Localidad de Ciudad Bolívar 
Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital IDECA (2019) 
 
La zona seleccionada para realizar la toma de información, se encuentra en la salida de la 
estación de Madelena, sobre el costado sur de la misma, en la Carrera 54 por Autopista 
Sur. El sector cuenta con cobertura de dos rutas de transporte urbano SITP y una ruta de 
transporte SITP Provisional (Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital IDECA, 
2017). Debido a la baja oferta de transporte público, para atender los barrios de Madelena, 
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Isla del Sol y Pinos del Sur principalmente, se favorece el transporte informal, por medio 
del bicitaxismo, ubicado a las salidas de la estación y organizado en dos agremiaciones 
que a su vez compiten en una “guerra del centavo”, lo cual desencadena situaciones de 
alto riesgo ciudadano y en materia de seguridad vial.  
 
3.1.3 Localidad de Suba 
 
Esta localidad (Figura 41) cuenta con una población de 1.282.978 habitantes, siendo la 
localidad con mayor densidad poblacional en el Distrito Capital (aunque no la de mayor 
extensión), está ubicada al norte de la ciudad y se encuentra conectada principalmente, 




Figura 41. Localidad de Suba 
Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital IDECA (2019) 
 
La toma de información se realizó en la salida del Portal de Suba sobre el costado Sur 
occidental del mismo, específicamente en la Avenida Ciudad de Cali por Avenida Suba. 
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Aunque el punto cuenta con presencia de oferta de más de cuarenta rutas de transporte 
público, distribuidas entre rutas urbanas (SITP), rutas provisionales (SITP provisional) y 
rutas alimentadoras (Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital IDECA, 2017), la 
alta densidad poblacional, y la percepción de baja calidad en la prestación de servicio, 
favorecen las dinámicas operacionales del bicitaxismo como transporte informal, por 
aspectos económicos, de confort, seguridad, tiempo, entre otros. La oferta de bicitaxismo 
del sector se da en las afueras del portal y brinda cobertura para los barrios Almendros, 
Portal de las Mercedes, Monarcas, Compartir, Albatros, Parques del Campo, Turinguia, 
Pinar de Suba, El Carmelo, entre otros.  
 
3.2 Evaluación de los pilares 
3.2.1 Gestión institucional 
 
A continuación, en la Tabla 1, se presenta cronológicamente la normatividad local y 
nacional relacionada con la reglamentación del bicitaxismo. Desde la aparición del 
bicitaxismo, las entidades públicas han realizado diferentes aproximaciones de manera 
infructuosa, en busca de la regulación y legalización del mismo, procurando establecer las 
condiciones de operación para los conductores, vehículos e infraestructura, que garanticen 
un escenario seguro para todos los actores viales. Sin embargo, sólo hasta el año 2018, 
el Ministerio de Transporte emite la resolución que finalmente reglamenta el bicitaxismo y 
lo autoriza para la prestación de servicio público de transporte de pasajeros, estableciendo 
las condiciones de operación y de infraestructura, así como la documentación requerida 
para el conductor, siendo su principal aporte, en materia de seguridad, las normas 
pautadas para el motor del vehículo, el cual debe ser eléctrico y asistido, con unas 










Tabla 1. Normatividad local y nacional sobre bicitaxismo 
Fuente: Elaboración propia 
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3.2.2 Comportamiento humano 
 
Para la evaluación de este pilar se estudiaron 120 vehículos en operación, en cada uno de 
los sectores, con el fin de poder establecer diferentes comparaciones entre los mismos, y 
a su vez determinar si el comportamiento se ve afectado por las condiciones del sector. 
 
La toma de información permitió evidenciar que, aunque en la Estación de Madelena y 
Portal Suba, los conductores son personas que se encuentran en la edad legal para la 
prestación del servicio de transporte público, existen casos aislados en la Estación de Patio 
Bonito, donde también desarrollan la actividad, menores de edad y personas de la tercera 
edad. Lo anterior representa unas condiciones sociales de vulnerabilidad en la población 
evaluada. En la Figura 42 se presentan los resultados, por lugar de estudio, a la edad de 
los conductores.  
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Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 42. Edad del conductor 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Aunque predominantemente para los tres sitios de análisis, la población que desarrolla el 
bicitaxismo como actividad económica, corresponde al género masculino, es notable la 
participación de mujeres, principalmente en la Estación de Patio Bonito y Madelena, como 
se aprecia en la Figura 43. 
 
Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 43. Género del conductor 
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En cuanto a los elementos de protección usados por los conductores, se considera que el 
principal es el casco, siendo predominante la decisión de no usarlo, o en algunos casos 
usarlo de manera inapropiada, sin asegurar las correas del mismo. Sin embargo, en la 
Estación de Madelena, hace parte de la normatividad interna de las cooperativas, el uso 
apropiado del casco para poder operar en el sector; aun así, cerca del 10% de sus 
conductores, no lo usa, o lo usa de manera inapropiada. Por otro lado, para la totalidad de 
los observados, existe una ausencia de elementos de protección corporal, (rodilleras, 
coderas, etc.) que puedan mitigar los impactos al conductor, en caso de un siniestro. 
Finalmente, muy pocos conductores usan gafas para la protección de la luz solar, sin 
embargo, este comportamiento obedece a dos causas aparentes: la hora de toma de 
información en todos los casos se realizó en el pico de la tarde; adicionalmente, los 
vehículos cuentan con una capa que ayuda a disminuir el impacto de la luz sobre el 
conductor. Lo anteriormente expuesto se puede apreciar en la Figura 44. 
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Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
Protección de luz de sol (gafas) 
   
 
Figura 44. Ropa de protección del conductor 
Fuente: Elaboración propia 
 
La visibilidad del conductor fue evaluada, para diferentes aspectos, como la ropa, las luces 
del vehículo y el uso de reflectivos. La respuesta predominante por parte de los 
conductores para los tres sectores es el uso de ropa oscura, la cual limita la visibilidad que 
se tiene de los mismos, principalmente en horas de la noche, en casos como Patio Bonito, 
el 65% de los conductores, usan ropa oscura, aunque en la Estación de Madelena y Portal 
Suba, el 25% de los conductores, usan ropa o elementos reflectivos en su ropa que los 
hacia más visibles. Por otro lado, en cuanto al uso de material reflectivo en el vehículo, 
para los tres casos, es menor al 50%, siendo el sitio donde menos lo usan, la Estación de 
Patio Bonito, con un 27%, y donde más lo usan, es en el Portal de Suba con un 46%. 
 
Finalmente, el uso de elementos de iluminación en el vehículo es bajo, lo cual implica un 
alto riesgo para los conductores, principalmente en horas de operación nocturna o en 
lugares con mala iluminación. Los resultados permiten evidenciar que el sitio con mayor 
uso de luces es la Estación de Patio Bonito, donde apenas el 4% de los vehículos usan luz 
frontal, y el 10% usan luz trasera. Así mismo, el sector donde se tiene un menor uso de 
luces es la Estación de Madelena, en cuyo caso, ningún vehículo usa luz frontal, y apenas 
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Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
Ropa 
   
Bicitaxi 
   
Uso luz frontal 
   
Uso luz trasera 
   
 
Figura 45. Visibilidad del conductor 
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Como se puede apreciar en la Figura 46, para el caso del vehículo, la toma de información 
permite notar que, en su mayoría, visualmente los vehículos operan en buenas 
condiciones. En los vehículos que se observa lo contrario (Estación Patio Bonito – 8%), 
dicha situación obedece a condiciones de desgaste o defectos que afectan la operación 
segura del mismo, como elementos rotos en el chasis, carpa rota o sin carpa, entre otros. 
 
Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 46. Condición del bicitaxi 
Fuente: Elaboración propia 
 
La toma de información permite evidenciar que los conductores, en su gran mayoría, se 
aproximan a los mecanismos de control de tráfico (señal de pare o semáforo), de manera 
lenta; sin embargo, un alto porcentaje de los mismos, principalmente en el Portal de Suba, 
se aproximan a dichos mecanismos a altas velocidades, lo cual se presenta en la Figura 
47. Ello se puede deber a condiciones no sólo del vehículo, sino de la movilidad en el 
sector, debido a que, en este caso, los bicitaxis, operan principalmente sobre el carril rápido 
de la vía. Dicho comportamiento conlleva a situaciones de alto riesgo de accidentalidad, 
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Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 47. Comportamiento al aproximarse (mecanismos de control de tráfico) 
Fuente: Elaboración propia 
 
Para el caso de los tres sectores analizados, el comportamiento recurrente, es la ausencia 
de uso de direccionales y, de hecho, la falta de las mismas en los vehículos, 
desencadenando riesgo de accidentalidad alto, debido a las maniobras que muchos de 
ellos realizan (Figura 48). 
 
Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 48. Uso de direccionales 
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La Figura 49, representa el comportamiento de los conductores en detención, el cual de 
acuerdo a los hallazgos es variable, sin embargo, depende en un alto porcentaje de la 
configuración la intersección. En el caso de la Estación de Patio Bonito y Portal Suba, al 
ser intersecciones semaforizadas, obliga la detención completa del conductor en cerca del 
50% y 60% de los casos, respectivamente. En la Estación Madelena, por el contrario, el 
elemento de detención es la señal de Pare SR-01, lo cual facilita el comportamiento 
inapropiado por parte de los conductores de bicitaxi, pasando incluso en un 38% de los 
casos sin detenerse ni reducir la velocidad. 
 
Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 49. Comportamiento en detención 
Fuente: Elaboración propia 
 
Debido a que los bicitaxis comparten infraestructura con los vehículos motorizados, y 
operan sobre la calzada, es recurrente en sitios como Portal Suba, que adelanten todos 
los vehículos, e incluso la línea de pare, para realizar la detención por completo, con el fin 
de agilizar las maniobras que deben realizar después de pasar el mecanismo de detención, 
vulnerando, además, a otros actores viales, como los son peatones y ciclistas. Esta 
situación se ve favorecida por el corto espacio que ocupa el vehículo, permitiendo que se 
realicen maniobras sobre andenes, separadores viales e incluso sobre las intersecciones, 
aun cuando el mecanismo de detención, le brinde el paso a los demás. Aun así, en 
sectores, como Madelena, un alto porcentaje de los conductores, cerca del 98%, realizan 
su detención sobre o antes de la línea de pare, debido al alto flujo vehicular y peatonal y 
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detención en otros puntos posteriores a dicha línea, como se puede apreciar en la Figura 
50. 
 
Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 50. Posición de frenado 
Fuente: Elaboración propia 
 
Dada la interacción que existe entre el conductor del bicitaxi y los demás actores viales, la 
visibilidad que se tiene del entorno, es considerada un factor importante a tener en cuenta 
en materia de seguridad vial. Aun así, no es un comportamiento característico por parte de 
los conductores, los cuales, de acuerdo con lo observado en la Figura 51, en casos como 
Patio Bonito, el 40% ingresa a la vía sin mirar hacia ninguno de los dos costados, mientras 
que en Madelena y Portal suba el comportamiento más frecuente es mirar sólo hacia un 
costado (comúnmente en el sentido del flujo vehicular de la vía), ello implica que se vean 
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Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 51. Movimiento de la cabeza 
Fuente: Elaboración propia 
 
La variable de agresividad busca evaluar el uso de acciones preventivas que puedan 
mitigar los posibles riesgos por parte de los conductores al ingresar a la vía, en cuyo caso 
los resultados obtenidos implican un comportamiento agresivo para un porcentaje mayor 
al 50% de los conductores en la Estación de Patio Bonito y Portal Suba y cercano al 40% 
en la Estación de Madelena (Figura 52). 
 
Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 52. Agresividad al ingresar 
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Aunque la brecha empleada, sobre la vía principal, en la Estación de Patio Bonito y 
Madelena es amplia, para la mayoría de los observados, generando una mayor percepción 
en seguridad vial, en el Portal Suba es limitada, en el 60% de los casos. Lo anterior se 
puede apreciar en la Figura 53 y puede obedecer a que el flujo vehicular es más alto que 
en los demás sectores, lo cual conlleva a los conductores a realizar maniobras más 
riesgosas para ingresar a la vía. 
 
Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 53. Brecha sobre la vía principal 
Fuente: Elaboración propia 
 
Dada la configuración y características físicas de los vehículos, la velocidad y ángulo de 
ingreso a la vía, pueden generar volcamiento de los mismos. En el caso de la intersección 
de Madelena, cerca del 96% de los conductores, ingresan en ángulo recto a la vía y tan 
sólo el 1% ingresan en ángulos agudos, mientras que en el Portal suba y Patio Bonito el 
porcentaje de vehículos que ingresan en ángulos agudos es cercano al 20%, como se 
puede apreciar en la Figura 54. La razón principal de dicho comportamiento obedece a las 
altas velocidades al llegar a la intersección y a maniobras de giros en “u” para realizar el 
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Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 54. Ángulo de ingreso 
Fuente: Elaboración propia 
 
El comportamiento que el conductor tiene al ingresar a la vía, puede desencadenar 
situaciones de alto riesgo de accidentes, debido a la configuración y visibilidad de dichos 
vehículos, dicha situación se puede ver incrementada. Tal es el caso de los tres sitios, para 
los cuales, aunque los conductores tienen tendencia a no presentar indecisión, no 
necesariamente implica un comportamiento precavido. De hecho, en Patio Bonito el 
porcentaje de ingreso sin precaución es mayor al 50% y en Madelena, aunque es menos 
frecuente dicho comportamiento con respecto a los demás puntos, presenta un porcentaje 
alto, cercano al 35%. 
 
A su vez, aunque para la Estación de Madelena y Portal Suba, es frecuente el contacto 
visual por parte de los bicitaxistas hacia los vehículos que se aproximan, cerca del 44% de 
los bicitaxistas en Patio Bonito ingresan sin hacer ningún tipo de contacto visual. De 
acuerdo con lo anterior, el comportamiento más riesgoso durante el ingreso se da para la 
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Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
Indecisión 
   
Precaución 
   
Contacto visual con vehículos que se aproximan 
   
 
Figura 55. Comportamiento durante el ingreso 
Fuente: Elaboración propia 
 
Para los tres puntos analizados, el comportamiento más recurrente por parte de los 
conductores, es ingresar a la vía después del paso de un vehículo. Como se puede 
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maniobras en “u” para seguir el trazado de las rutas que tienen los conductores, ingresan 
en un porcentaje importante (35% y 14% respectivamente) en sentido contrario a la vía. 
En el caso de la Estación Madelena, se presenta la situación más riesgosa, para la cual 
cerca del 16% de los conductores, ingresan bruscamente entre dos vehículos 
consecutivos, comportamiento que se ve favorecido por las bajas velocidades vehiculares 
en el sector. 
 
Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
   
 
Figura 56. Manera de ingresar al flujo de la vía principal 
Fuente: Elaboración propia 
 
En casos para los cuales se tuvo encuentro entre los bicitaxistas con los demás actores 
viales, como se aprecia en la Figura 57, la tendencia en el comportamiento para los tres 
puntos donde se realizó la toma de información, es hacia acciones evasivas por parte de 
peatones y por parte de los conductores de los demás vehículos, mientras que no es 
común que los conductores de bicitaxi realicen dichas acciones, desencadenando con 
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Estación Patio Bonito Estación Madelena Portal Suba 
Acción evasiva por parte del conductor del bicitaxi 
   
Acción evasiva por parte de los conductores de otros vehículos 
   
Acción evasiva por parte de peatones 
   
 
Figura 57. Comportamiento en caso de encuentro entre vehículos o peatones 
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3.2.3 Atención y rehabilitación de víctimas 
 
Para el pilar de atención y rehabilitación de víctimas, se buscó evaluar a través de 
encuestas realizadas a cooperativas de bicitaxistas, que tipo de capacitación tenían los 
conductores en caso de siniestros. Adicionalmente, saber qué capacitación preventiva 
tenían para evitar que los mismos sucedieran. Encontrando que existe un porcentaje alto 
(57%), de conductores, que no reciben ningún tipo de entrenamiento previo al inicio de sus 
labores. Sin embargo, el 67% de los encuestados, manifestó que, en caso de existir un 
accidente, se da la respectiva asistencia a las víctimas; lo cual denota una problemática al 
tener un 33% de situaciones para las cuales no se brinda dicho acompañamiento.  
 
En cuanto a la participación de los organismos de emergencia, los encuestados 
manifestaron una preferencia por seguir un conducto regular, involucrando a las 
autoridades de tránsito, ambulancias, etc., en caso de existir algún tipo de siniestro. Por 
otro lado, el 33% manifestó su preferencia por llegar a acuerdos con los involucrados para 
evitar sanciones y procedimientos legales. 
 
Finalmente, los encuestados manifestaron en un 66% la responsabilidad asumida por parte 
de los conductores, en cuanto a reparación de daños y asistencia de víctimas, mientras 
que el 33% manifestó la omisión por parte de los mismos ante cualquier tipo de 
responsabilidad. Lo anterior se puede ver en la Figura 58. 
 
Con base en lo observado en la Figura 59, en cuanto al comportamiento más común por 
parte de los conductores de los bicitaxis, en caso de siniestralidad, los encuestados 
manifestaron que principalmente, reportan y esperan la llegada de equipos de emergencia, 
seguido de situaciones en las cuales se retiran del lugar inmediatamente, y el 
comportamiento menos común, es desplazar a las víctimas a puntos de atención médica. 
 
 




Figura 58. Atención y rehabilitación de víctimas 




Figura 59. Orden de importancia en comportamiento más común en un accidente 
donde se vea involucrado un bicitaxi 
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Dentro de las causas de siniestros donde se ven involucrados bicitaxis, la más común o 
frecuente, está dada por el exceso de velocidad, debido a las condiciones de operación 
sobre calzada vehicular y los motores a gasolina, las velocidades que alcanzan los 
vehículos son altas, dejando en muchos casos, limitados lapsos para una reacción ante 
una situación de alto riesgo; por otro lado, el no respetar las señales de tránsito, como 
pares o semáforos en rojo, es la segunda causa de este tipo de accidentes; en tercer lugar, 
debido a las condiciones físicas del vehículo, la operación imprudente del mismo, favorece 
la posibilidad de volcamiento o accidentalidad involucrada con los demás actores viales; 
finalmente, siendo el comportamiento menos común, existen casos donde la causa del 
siniestro le es completamente ajena al conductor del bicitaxi, dado que comparte espacio 
físico con otros vehículos, también se puede ver afectado por la imprudencia de los 
conductores de éstos (Figura 60). 
 
 
Figura 60. Orden de importancia en causas más frecuentes de siniestros de 
tránsito relacionados con bicitaxis 
Fuente: Elaboración propia 
 
Dado que los bicitaxis, aunque alcanzan velocidades altas, siguen siendo limitadas por la 
infraestructura y las condiciones del vehículo, no es común que los siniestros presenten 
víctimas, y en caso de haberlas, son principalmente lesiones leves, seguido con menor 
frecuencia de heridas de gravedad y en casos exclusivos, con fallecidos. Lo cual se puede 
apreciar en la Figura 61. 





 La causa del
















Figura 61. Orden de importancia en gravedad de los siniestros presentados donde 
se vea involucrado un bicitaxi 
Fuente: Elaboración propia 
 
Para los casos de siniestralidad, en los que se tienen lesionados, los encuestados 
manifestaron que son principalmente el conductor del bicitaxi y los ocupantes, debido a 
que son actores viales muy vulnerables por las velocidades de operación y las bajas 
condiciones de seguridad para los ocupantes; en segundo lugar los lesionados son los 
conductores únicamente, puesto que aunque los pasajeros del bicitaxi son vulnerables, 
quien se encuentra en mayor riesgo es el conductor; en tercer lugar los lesionados son los 
peatones y ciclistas, siendo los más vulnerables debido a la poca protección corporal que 
poseen; finalmente, existen casos aislados para los cuales todos los involucrados resultan 
con lesiones a causa del accidente, o casos para los cuales se ven lesionados los 
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Figura 62. Orden de importancia en lesionados en un siniestro donde se vea 
involucrado un bicitaxi 




Figura 63. Orden de importancia en actores externos involucrados en un siniestro 
con un bicitaxi 
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En cuanto a los actores externos involucrados en siniestros con bicitaxis, se puede apreciar 
en la Figura 63, que principalmente son los vehículos motorizados, lo cual puede deberse 
a que la operación del bicitaxis se da en un alto porcentaje sobre la calzada vehicular; 
seguido de ciclistas, quienes en muchos casos también conducen sobre la calzada, o 
comparten la infraestructura de ciclorrutas y bicicarriles con los bicitaxis; en tercer lugar se 
encuentran los peatones y, finalmente, otros bicitaxis, quienes ocasionan siniestros 
principalmente por operaciones imprudentes o competencias entre los mismos (de acuerdo 





Este pilar evalúa el nivel de riesgo en una escala de 1 a 25, donde 25 es el mayor riesgo 
posible. 
 
De acuerdo con los hallazgos obtenidos mediante la inspección visual, para cada uno de 
los puntos evaluados, se determinó el nivel de riesgo con base en la severidad del mismo, 
y la probabilidad de que pueda ocurrir un incidente por defectos en la infraestructura. Para 
la operación realizada en la Estación de Patio Bonito, el mayor riesgo está causado por el 
entorno, mobiliario y paisajismo urbano, debido a la presencia de elementos que afectan 
la visibilidad y correcta operación en el entorno, invadiendo andenes, pasos peatonales y 
el campo visual de los actores viales; en segundo lugar se encuentran las ciclorrutas, para 
las cuales se encontraron defectos en la señalización horizontal, distancias inapropiadas 
en la señalización vertical, invasión por ventas ambulantes, así como conflictos en los 
ciclos semafóricos. Las demás variables evaluadas, aunque presentan un riesgo menor, 
implican la necesidad de mejoras en infraestructura y los elementos que la componen, con 
el fin de reducir conflictos y la probabilidad de incidentes por defectos en la infraestructura. 
Lo anterior se puede apreciar en la Figura 64. 
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Figura 64. Infraestructura Estación Patio 
Fuente: Elaboración propia 
 
En la Estación de Madelena los resultados en el nivel de riesgo fueron más altos en todas 
las variables evaluadas, con respecto a la Estación de Patio Bonito y Portal Suba, 
encontrando el riesgo más alto en las intersecciones (Figura 65). Lo anterior se da por el 
desgaste y mal estado de los elementos de infraestructura; así como la ausencia en 
muchos casos de la misma, o la exclusión de algunos actores viales durante la planeación 
de la misma. Entre los hallazgos más importantes, resaltan el desgaste de los elementos 
en la ciclorruta, el mal estado de la carpeta asfáltica, las dimensiones del separador vial 
que no ofrecen cobertura para los peatones, ciclistas y bicitaxistas que hacen uso del 
mismo, la ausencia de señalización con límites de velocidad, así como elementos para la 
reducción de la misma, los bajos niveles de iluminación y la invasión sobre la 
infraestructura peatonal.  
 
Para el caso del Portal de Suba, como se observa en la Figura 66, aunque el nivel de 
riesgo en general es el más bajo con respecto a las otras zonas evaluadas, al igual que en 
la Estación de Patio Bonito el mayor riesgo se presenta para la variable de entorno, 
mobiliario y paisajismo urbano y la variable de ciclorrutas. En el punto, los hallazgos 
principales, fueron desgaste en la señalización horizontal, así como en la carpeta asfáltica 
(principalmente de las ciclorrutas), la falta de iluminación, la invasión de la infraestructura 
peatonal y la pérdida de visibilidad de los actores viales a causa de elementos que invaden 































Figura 65. Infraestructura Estación Madelena 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Figura 66. Infraestructura Portal Suba 




La toma de información se realizó a 74 vehículos, en campo y en patios (vehículos 
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En cuanto a sistemas básicos, se realizó la revisión de la suspensión delantera, el buen 
estado del tenedor y manubrio, se encontró que sólo el 53% de los vehículos cumplían 
totalmente con la norma, el 23% tenía alguna pieza en mal estado o con adecuaciones que 




Figura 67. Sistemas básicos del vehículo 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Figura 68. Luces 
Fuente: Elaboración propia 
 
Para la variable luces, se revisó que el vehículo tuviese luces delanteras, traseras y 
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observa en la Figura 68, sólo el 19% de los vehículos, cumplen con la norma y el 77% no 
posee ningún elemento lumínico, lo cual implica un mayor riesgo en la operación de los 
mismos, principalmente en un horario nocturno. 
 
Para el caso de los timbres, el 89% de los vehículos no tiene ningún elemento sonoro y 
sólo el 7% tiene en buen estado. El 4% restante, tiene timbre en mal estado o en algunos 
casos el sonido es muy bajo, implicando la necesidad de modificar el mismo. Esto se puede 




Figura 69. Timbres 
Fuente: Elaboración propia 
 
Aunque la resolución establece la necesidad de tener ambos espejos, debido a que las 
características del vehículo dificultan las condiciones de visibilidad para el conductor, el 
68% de los mismos no tiene ningún espejo o elemento retrovisor y, en el 16% de los casos 
se encontró que los vehículos sólo contaban con un espejo o los tenían sujetos 
inapropiadamente, sin permitir ajustar la dirección de los mismos (Figura 70).  
 
En cuanto a la estructura, la NTC 5286 y la resolución establecen que el vehículo no debe 
tener modificaciones ni quiebres en la soldadura, así mismo la parte trasera del mismo 
debe tener suspensión. En la Figura 71 se puede apreciar que, para los vehículos 
evaluados, se encontró un 53% con una estructura apropiada, mientras que el 20% tenían 
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Figura 70. Espejos 




Figura 71. Estructura 
Fuente: Elaboración propia 
 
La variable de seguridad y resistencia (Figura 72), principalmente evalúa que la tornillería 
esté completa, sin dobleces en el chasis ni piezas faltantes, en cuyo caso el 62% de los 
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Figura 72. Seguridad y resistencia 
Fuente: Elaboración propia 
 
Dentro de la variable de las ruedas, se revisó que los rayos de los rines estuvieran 
completos, sin dobleces ni golpes y calibrados. Para dicha variable, el 59% de los vehículos 
los tenía en buen estado, mientras que el 41% presentaba algún tipo de deficiencia en lo 
establecido por la norma, tal como se puede observar en la Figura 73. 
 
 
Figura 73. Ruedas 
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Debido a que el freno de asistencia de los vehículos, usualmente tiene algún elemento 
metálico o de madera que choca contra una o las dos llantas traseras, es común un 
encontrar un desgaste prematuro de las mismas, encontrando un 43% de los vehículos 
con el labrado en mal estado o con las llantas con bajos niveles de aire, repercutiendo en 
condiciones de inseguridad para el conductor y sus ocupantes durante la operación del 
vehículo (Figura 74). 
 
 
Figura 74. Llantado 
Fuente: Elaboración propia 
 
En cuanto a los pedales, se puede apreciar en la Figura 75, que aunque un alto porcentaje 
de vehículos cumple con lo establecido por la norma (65%), se encontraron hallazgos en 
el 30% de éstos, donde sus pedales no tenían ambos elementos reflectivos, faltaba algún 
pedal o se tenía juego entre los mismos, y en algunos casos aislados, no se tenía ningún 
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Figura 75. Pedales 
Fuente: Elaboración propia 
 
La Figura 76 representa los hallazgos encontrados en la variable sillín, donde el 28% de 
los vehículos, para los cuales se tenían modificaciones en el sillín (de motocicleta), el cual 
debe ser de bicicleta; adicionalmente, en algunos casos se encontraba soldado al tubo del 
sillín, impidiendo hacer ajustes a la altura del mismo, de acuerdo a la estatura del 




Figura 76. Sillín 
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Figura 77. Cadena 
Fuente: Elaboración propia 
 
Aunque tanto la resolución como la NTC establecen que los radios deben tener un disco 
que los proteja de impactos y otros agentes que puedan afectar el buen estado de los 
mismos, como se aprecia en la Figura 78, casi ningún vehículo los tenía (91% de los 




Figura 78. Disco protector de radios 
Fuente: Elaboración propia 
 
Para los sistemas de retención de pasajeros, la norma establece la necesidad de uso de 
cinturón de seguridad, la carpa en buen estado, barras de contención de pasajeros u otro 
79%
3% 18%
Tiene - Buen estado





Tiene - Buen estado
Tiene - Mal estado
No tiene
98 Evaluación preventiva de la seguridad vial del bicitaxismo en Bogotá bajo un 
enfoque sistémico 
 
elemento que aporte seguridad a sus ocupantes. Sin embargo, de acuerdo con la Figura 
79, sólo el 32% de los vehículos contaba con alguno de estos elementos en buen estado 
(ninguno de los casos con cinturón de seguridad) y más del 50% carece de algún sistema 




Figura 79. Sistema de retención de pasajeros 
Fuente: Elaboración propia 
 
La resolución emitida en el año 2018 no establece la necesidad de portaequipajes, sin 
embargo, la NTC 5283 si lo hace; por tal motivo, dando un alcance al estudio que abarcara 
todas las posibles variables a evaluar, ésta fue tomada en cuenta, en cuyo caso, el 50% 
de los vehículos encuestados cumplían con el portaequipaje en buen estado, comúnmente 
ubicado debajo de la silla de los pasajeros. En los casos para los cuales no tenía, este 
espacio principalmente se encuentra ocupado por tanques que almacenan la gasolina de 
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Figura 80. Portaequipajes 
Fuente: Elaboración propia 
 
Como productos derivados de la investigación en los que se presentan resultados parciales 
o totales de la misma, en el anexo B, se incluye el póster presentado en el 31st ICTCT 
Conference – International Co-operation on Theories and Concepts in Traffic Safety, en la 
ciudad de Porto, Portugal, entre el 25 y 26 de octubre de 2018, con los resultados 
preliminares de la investigación obtenidos de la prueba piloto de toma de información, la 
cual se realizó en la Estación Patio Bonito. En el anexo C, se presenta el resumen de la 
ponencia realizada en XIII Congreso Colombiano de Transporte y Tránsito (2019), titulada 
“Enfoque sistémico para la evaluación preventiva de la seguridad vial en el bicitaxismo”, 
en la cual se incluyó la totalidad de los resultados procesados para todos los puntos en los 
que se desarrolló la toma de información, así como los hallazgos y conclusiones finales 






Tiene - Buen estado





4. Conclusiones y recomendaciones 
4.1 Conclusiones 
 
El desarrollo y evolución del bicitaxismo, como una alternativa a las necesidades de 
transporte de la población, principalmente enfocada hacia trayectos cortos de primera y 
última milla, se ha estructurado con el paso de los años, configurándose como un modo 
de transporte latente y en crecimiento desbordado; el cual surge gracias a la informalidad 
y falta de regulación sobre el mismo. Las dinámicas a partir de las cuales evoluciona el 
desarrollo de esta actividad dentro de la ciudad de Bogotá, generan un alto riesgo de 
siniestralidad y aproximan a las diferentes entidades hacia la necesidad de realizar un 
planeamiento y control, que permita garantizar una prestación de servicio que sea no 
solamente eficiente y confortable, sino que además garantice la integridad de todos los 
actores viales que se puedan ver involucrados en la interacción del conductor - vehículo, 
con su entorno, de manera articulada y reglamentada.  
 
Es importante resaltar las limitaciones que se tuvo para el desarrollo de la investigación, 
debido a la ausencia de datos por parte de las fuentes oficiales, al considerarse al 
bicitaxismo como un transporte informal, lo que condujo a darle un alcance preventivo al 
trabajo a partir de tomas de información propias, surgidas de una rigurosa revisión 
bibliográfica, en la búsqueda de realizar una evaluación integral desde el marco de la 
seguridad vial. A través de las diferentes tomas de información realizadas, fue posible 
establecer, de manera preventiva, los efectos negativos en materia de seguridad vial, que 
se derivan de la operación del bicitaxismo en Bogotá, producto de varios factores, los 
cuales fueron caracterizados y enmarcados dentro de los cinco pilares del Plan Nacional 
de Seguridad Vial 2011 – 2021. Dentro de las causas de dichos efectos negativos, por un 
lado, se identificó falta de participación directa y más efectiva por parte de las instituciones, 
tanto públicas como privadas, en la toma de decisiones y en la regulación y control. En el 
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mismo sentido, los conductores carecen de comportamientos seguros y solidarios con los 
demás actores viales. La infraestructura, sobre la que operan los vehículos, no tiene las 
adecuaciones que permitan articular al bicitaxista dentro de un entorno seguro que 
favorezca el desarrollo de la actividad. No existe una preparación ni capacitación adecuada 
hacia conductores y prestadores del servicio en caso de siniestros y, en algunos casos, 
tampoco se tiene un sentido de responsabilidad directa sobre los posibles afectados en 
caso de incidentes. Los vehículos, en su gran mayoría, incumplen con los requisitos de 
operación mínimos, exponiendo de este modo, tanto al conductor como a sus ocupantes 
a situaciones de alto riesgo y vulnerabilidad.  
 
Las diferentes fuentes de información oficiales y no oficiales permitieron establecer la 
ubicación de los puntos de despacho del bicitaxismo dentro de la ciudad, logrando de este 
modo, identificar la alta oferta que existe, así como las dinámicas que propician el 
fortalecimiento de la prestación del servicio. Por un lado, como principal causa, se tiene la 
ausencia de transporte público en algunos puntos de la ciudad, los cuales al no existir o 
tener deficiencias en su frecuencia, generan la necesidad de buscar alternativas a través 
de la informalidad (que se ve favorecida hacia los conductores por la ausencia de 
reglamentación para la prestación del servicio), para que los usuarios puedan completar 
sus trayectos, en cuyo caso, principalmente se da para realizar la primera y última milla de 
su viaje. En menor medida, el bicitaxismo se ve fortalecido por el confort que ofrece al 
usuario, evitando situaciones de alto riesgo ciudadano, aglomeraciones, exposición a los 
diferentes agentes climáticos, congestión, entre otros; las cuales difícilmente pueden ser 
atendidas por el transporte público convencional, con un servicio bajo costo. En tercera 
instancia, se ve favorecido como actividad de mensajería en los perímetros de las zonas 
comerciales de alto impacto y bajo control policivo dentro de la ciudad. En casos muy 
puntuales, es usado con fines turísticos y de recreación, el cual, aunque cuenta con una 
baja demanda de usuarios, se ve favorecido por sus bajos costos y el confort que brinda a 
los mismos. Finalmente, en algunos casos aislados, el bicitaxismo es usado para realizar 
maniobras de cargue y descargue de mercancía en zonas de difícil accesibilidad. La 
operación del bicitaxi se da principalmente en las horas pico del día, operando en horas 
de la mañana desde diferentes puntos que buscan acercar la población a las estaciones 
de transporte público, principalmente Transmilenio y, en la tarde, operando desde las 
estaciones hacia el destino final o de descanso de los usuarios.  
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Desde la institucionalidad, aunque ha existido una participación por parte de la misma, 
cercana al inicio de la aparición del bicitaxismo en Bogotá, sólo hasta el año 2018, se 
expidió la resolución que reglamenta la prestación del servicio del bicitaxismo cono 
transporte público, sin que ésta haya entrado aún en operación dentro de la ciudad, lo cual 
denota las deficiencias que históricamente se han tenido por parte de las entidades 
públicas y reguladoras en cuanto a una participación directa y eficiente que garantice una 
adecuada prestación del servicio. 
 
Por parte de los conductores, al no existir una preparación ni capacitación, y ser un 
vehículo de fácil conducción, las dinámicas tienden a ser de alto riesgo para los usuarios 
viales, caracterizadas por el irrespeto a las normas de tránsito, el exceso de velocidad en 
los corredores principales, la agresividad y exceso de confianza durante la operación y la 
conducción temeraria sobre infraestructura destinada a peatones y ciclistas. Todas estas 
variables afectan de manera negativa la seguridad vial en la operación del bicitaxismo, y 
desencadenan accidentes donde comúnmente los más afectados son el conductor y sus 
ocupantes.  
 
En los casos en los que se presentan siniestros donde se vea involucrado un bicitaxi, es 
notable la falta de preparación por parte de los conductores y agremiaciones que prestan 
el servicio, para poder brindar una atención solidaria, rápida y eficiente hacia las posibles 
víctimas. Ello no implica una atención directa sobre el afectado, sino el hacer partícipe a 
los organismos de emergencia, contar con elementos de señalización y seguridad, un 
seguro que brinde cobertura, y principalmente un sentido de responsabilidad y reparación 
sobre los afectados.  
 
En cuanto al pilar de infraestructura, a través de inspecciones en seguridad vial, fue posible 
establecer de manera cuantitativa el nivel de riesgo, en fase de operación, producto del 
desarrollo del bicitaxismo como actividad de transporte, destacando así que, al no tener 
una planeación sobre la infraestructura, previa a la aparición del bicitaxismo, éste carece 
de un espacio apropiado y totalmente adecuado a las necesidades de conductores y 
usuarios. Lo anterior implica mayor vulnerabilidad durante la operación, principalmente 
ocasionada por variables como iluminación, señalización, señalética, el mobiliario del 
entorno y el estado de la carpeta asfáltica. 




Aunque la resolución 3256 de 2018, establece algunas de las condiciones físicas con que 
debe contar el vehículo para poder prestar el servicio, a través de las inspecciones 
realizadas sobre los mismos, se determinó que un alto porcentaje no cuenta, o tiene en 
mal estado, los elementos exigidos por la resolución. Siendo uno de los pilares más 
importantes, la deficiencia sobre estos elementos vulnera la seguridad de sus ocupantes 
(tanto conductor como pasajeros); destacando entre las variables principales, las luces, 
elementos de contención para los pasajeros, los frenos, los espejos y el llantado, por lo 
cual es necesario realizar las respectivas adecuaciones que puedan disminuir el riesgo de 
accidentalidad y el peligro para los usuarios. 
 
Es preciso resaltar las limitaciones que se tuvieron en el desarrollo del estudio, las cuales 
fueron de carácter temporal, debido a que la información fue tomada en periodos picos de 
la demanda para los días hábiles laborales; ello permite la posibilidad de evaluar para 
futuras investigaciones, las dinámicas del bicitaxismo en otros periodos o en días no 
hábiles o feriados. A su vez, se presentaron limitaciones espaciales, dado que para la 
evaluación se consideraron los tres puntos hallados como los más representativos; sin 
embargo, se reconoce que el bicitaxismo se encuentra muy disperso en la ciudad, dejando 
la posibilidad de extender la investigación hacia otros sectores, con el fin de corroborar el 
comportamiento y los diferentes factores que puedan afectar la seguridad vial por el 





Es necesario realizar una articulación más activa entre las diferentes entidades públicas y 
reguladoras, con los bicitaxistas y agremiaciones prestadoras del servicio, con el fin de 
hacer partícipes las necesidades de todos los implicados y de esta manera fortalecer la 
intervención de la institucionalidad, derivando en un control más riguroso, apropiado desde 
los mismos conductores y las dinámicas dadas en cada uno de los puntos de operación 
de la actividad.  
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Para futuras investigaciones, se recomienda el uso de tecnologías que se puedan apropiar 
a los métodos preventivos que se emplearon durante el desarrollo del estudio, con el fin 
de optimizar y mejorar la obtención de resultados. Por ejemplo, en el caso del componente 
de comportamiento humano, es posible plantear un sistema de grabación simultánea por 
medios audiovisuales, desde diferentes ángulos, con el fin de mitigar el nivel de error que 
se puede tener obtener por realizar la toma de información con personas desde un ángulo 
y medios audiovisuales desde el otro. 
 
Se debe diseñar y aplicar un modelo educativo enfocado hacia los conductores, que los 
capacite apropiadamente en una conducción responsable y participativa con los demás 
actores viales, de manera que se puedan mitigar los efectos negativos que se derivan por 
las condiciones actuales de la forma temeraria en la que maneja un alto porcentaje de 
ellos. 
 
Se recomienda evaluar, de acuerdo con las zonas donde se está prestando el servicio de 
bicitaxismo, cuáles son las necesidades de adecuación en infraestructura y realizar las 
modificaciones pertinentes sobre la misma, a partir de contratos de intervención en 
infraestructura estructurados desde las entidades competentes, con el fin de garantizar un 
espacio apropiado para la operación, que cuente con las características necesarias de 
señalización, iluminación, segregación y demás variables que se requieran, siempre en la 
búsqueda de una movilidad segura, integral, incluyente y articulada.  
 
Adicionalmente, se plantea la necesidad de generar campañas educativas y de 
concientización hacia los conductores, sobre la importancia de la participación de los 
organismos de emergencia en caso de accidentalidad, el uso obligatorio de elementos de 
emergencia como extintores y señalización, la responsabilidad no sólo al conducir, sino en 
caso de accidente, así como el sentido de protección y cuidado sobre los usuarios del 
servicio. 
 
Finalmente, debido a los efectos negativos por la prestación del servicio por las deficiencias 
en los elementos de los vehículos, se recomienda realizar un proceso en dos etapas: 
inicialmente establecer un límite temporal para la adecuación de los mismos, con controles 
más restrictivos e impositivos, que impliquen la pérdida total del vehículo sin posibilidad de 
recuperarlo, en caso del no cumplimiento. En segunda instancia, realizar un control 
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riguroso, sobre los vehículos ya adecuados, con una periodicidad corta, que les permita 






A. Anexo: Formatos de toma de 
información  
I. COMPORTAMIENTO HUMANO 
 
TOMA DE INFORMACIÓN DE CAMPO, COMO INSUMO PARA EL TRABAJO DE 
GRADO DE MAESTRÍA EN TRANSPORTE, TITULADO “EVALUACIÓN 
PREVENTIVA DE LA SEGURIDAD VIAL DEL BICITAXISMO EN BOGOTÁ BAJO UN 
ENFOQUE SISTÉMICO" 
 
FORMATO DE EVALUACIÓN - COMPORTAMIENTO HUMANO 
 
Punto o Tramo Vial: ____________________ Fecha de toma: ____________ 
Nombre aforador: ___________________ Hora de la toma: ____________ 
CATEGORÍA VARIABLE 
Edad 
Joven   
Adulto    
Adulto mayor   
Género 
Hombre    
Mujer   
Ropa de protección  
Casco 
No usa   
Usa y está bien 
asegurado 
  
Usa, pero no lo asegura   
Protección corporal 
Protección considerable    
Sin protección    
Protección de la luz del 
sol 
Sí    
No   
Visibilidad del conductor Ropa  
Reflectiva   
Oscura    
Clara   
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Reflectivo   
No reflectivo    
Uso luz frontal  
Sí    
No    
Uso luz trasera 
Sí    
No    
Condición del bicitaxi 
Buena    
Mala    
Comportamiento al 
aproximarse (mecanismos 
de control de tráfico) 
Rápido    
Lento    
Uso de direccionales 
Usa   
No usa   
Comportamiento en 
detención 
Pasa sin detenerse   
Baja la velocidad progresivamente   
Para por completo    
Posición de frenado 
Sobre la línea de pare   
Después de la línea de pare   
Movimiento de la cabeza 
Ninguno   
Solo a la derecha   
Solo a la izquierda   
En ambas direcciones   
Agresividad al ingresar  
Agresivo   
Tranquilo    
Brecha sobre la vía 
principal  
Limitada   
Amplia   
Ángulo de ingreso  
Fuerte - agudo   
Ángulo recto    
Comportamiento durante 
el ingreso  
Indecisión  
Vacilante    
No vacilante   
Precaución 
Con precaución   
Sin precaución   
Contacto visual con 
vehículos que se 
aproximan 
Sí    
No   
Manera de ingresar al 
flujo de la vía principal 
Ingresa después del vehículo que pasa   
Ingresa en frente del vehículo que pasa   
Ingresa bruscamente entre dos vehículos 
consecutivos 
  
Ingresa en sentido contrario a la vía   
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En caso de encuentro 
entre vehículos 
Acción evasiva por parte 
del conductor del bicitaxi 
Sí    
No   
Acción evasiva por parte 
de los conductores de 
otros vehículos 
Sí    





II. ATENCIÓN Y REHABILITACIÓN DE VÍCTIMAS 
 
 
TOMA DE INFORMACIÓN DE CAMPO, COMO INSUMO PARA EL TRABAJO DE 
GRADO DE MAESTRÍA EN TRANSPORTE, TITULADO “EVALUACIÓN PREVENTIVA 
DE LA SEGURIDAD VIAL DEL BICITAXISMO EN BOGOTÁ BAJO UN ENFOQUE 
SISTÉMICO" 
 
FORMATO DE EVALUACIÓN - ATENCIÓN A VÍCTIMAS 
  
Lugar de toma de 
información: 
________________________________ Fecha de toma: 
__________
___ 




¿Existe algún tipo de capacitación en estrategias de prevención y seguridad vial para los 
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¿Cuándo ocurre un accidente relacionado con un bicitaxi, ordene entre las siguientes opciones 
el comportamiento del conductor del vehículo de la más a la menos común? 
 
A) Se retira del lugar inmediatamente ____ 
B) Lo reporta y/o espera a que lleguen los equipos de emergencia ____ 
C) Desplaza a las victimas (si las hay) a un punto de atención médica ____ 
Otro__________________________________________________________________________
______________________ 
¿De mayor a menor frecuencia, cuáles son las causas más frecuentes de los accidentes de 
tránsito relacionadas con bicitaxis? 
 
A) Exceso de velocidad ____ 
B) No respetar las señales de tránsito ____ 
C) Operación imprudente del vehículo ____ 
D) La causa del accidente es ajena al conductor del bicitaxi ____ 
Otro__________________________________________________________________________
______________________ 
¿En caso de accidente, el conductor del bicitaxi asume la responsabilidad legal, moral y 
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De mayor a menor frecuencia, en caso de accidente, la(s) víctima(s) presenta(n): 
 
A) Lesiones leves ____ 
B) Heridas de gravedad ____ 
C) Fallecen ____ 
D) No se presentan víctimas ____ 
¿En un accidente donde se vea involucrado un bicitaxi, de mayor a menor frecuencia, quiénes 
son los lesionados? 
 
A) El conductor del bicitaxi ____ 
B) El conductor del bicitaxi y los ocupantes ____ 
C) Los peatones y/o ciclistas ____ 
D) Los ocupantes de los otros vehículos involucrados en el accidente ____ 
E) Todos los involucrados en el accidente ____ 
¿De mayor a menor frecuencia, cuáles son los actores externos involucrados en un accidente 
con un bicitaxi? 
 
A) Peatones ____ 
B) Vehículos motorizados ____ 
C) Ciclistas ____ 








TOMA DE INFORMACIÓN DE CAMPO, COMO INSUMO PARA EL TRABAJO DE 
GRADO DE MAESTRÍA EN TRANSPORTE, TITULADO “EVALUACIÓN 
PREVENTIVA DE LA SEGURIDAD VIAL DEL BICITAXISMO EN BOGOTÁ BAJO UN 
ENFOQUE SISTÉMICO" 
 
FORMATO DE EVALUACIÓN - ATENCIÓN A VÍCTIMAS 
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Lugar de toma 
de 
información: 
________________________________ Fecha de toma: _____________ 
Nombre 
aforador: 
________________________________ Hora de la toma: _____________ 
  
EN CASO DE ACCIDENTE: SÍ NO 
1. ¿El conductor apaga el vehículo?     
2. ¿El conductor se cerciora del estado de los ocupantes y 
solicita ayuda de las entidades de emergencia? 
    
3. ¿El conductor baja del vehículo y verifica el estado de 
las personas en otros vehículos y/o peatones? 
    
4. ¿El conductor se asegura que no haya derrame de 
líquidos inflamables a su alrededor? 
    
5. ¿El conductor delimita el lugar con las señales 
adecuadas? 
    
6. ¿El conductor huye del lugar del accidente?     
7. ¿El conductor asume alguna responsabilidad (en caso 
de tenerla) sobre el incidente? 
    
8. ¿El conductor toma los datos posibles de los 
involucrados? 
    
9. ¿Se realiza o se solicita a la Policía de Tránsito la 
elaboración del informe del accidente? 
    
10. ¿Una vez terminados los trámites del accidente, el 
bicitaxi se desplaza a un taller? 







Lista de chequeo tomada del Manual de Auditorías de Seguridad Vial de la STT de Bogotá 
de julio de 2005.  
 




LISTA DE CHEQUEO PROYECTO EN OPERACIÓN  Número del proyecto   
 Fecha de la Auditoría  
(DD/MM/AA)  
PROYECTO:    
UBICACIÓN:    
LONGITUD:    
CARACTERÍSTICAS VIALES:    
 
 FASE DE OPERACIÓN  RESPUESTA  OBSERVACIONES  NOTA  
1  INTERSECCIONES    
1.1  Tipo, volúmenes y diseño    
1 
¿La configuración de la intersección es evidente 
para que los conductores puedan maniobrar en 
ella de manera segura? 
SI NO N/A 
  
2 
¿La intersección acomoda los flujos de tránsito 
con aceptable capacidad y niveles de servicio? 
SÍ NO N/A   
3 
¿Los radios de giro y los anchos de calzada en las 
esquinas permiten la circulación de vehículos de 
gran tamaño? 
SÍ NO N/A 
  
4 
¿Las longitudes de las bahías para girar a la 
izquierda son suficientes para almacenar las colas 
máximas? 
SÍ NO N/A 
  
5 
¿Son necesarias las isletas para canalizar el 
tránsito? 
SI NO N/A 
  
6 
¿Los carriles de los accesos están alineados con 
los carriles de salida? 
SI NO N/A 
  
7 
¿La configuración de la intersección identifica en 
forma clara los derechos preferentes de paso y 
prioridades? 
SI NO N/A 
  
8 
¿Los ángulos de las ramas de entrada, los radios 
de las curvas, el diámetro de la isla central, los 
anchos de calzada, el número de carriles y la 
longitud de los entrecruzamientos en las glorietas 
son los correctos para los volúmenes de tránsito y 
permiten una circulación cómoda? 
SÍ NO N/A 
  
9 
¿La velocidad de acercamiento es lo 
suficientemente restrictiva para los alineamientos 
dispuestos en las glorietas? 
SÍ NO N/A 
  
10 ¿La isla central de las glorietas es identificable? SI NO N/A 
  
11 
¿Hay pendientes verticales adversas en las 
glorietas que puedan producir patinazos? 
SI NO N/A   
12 
¿Los radios de giro en las esquinas están de 
acuerdo con el tipo de vías que se empalman? 
SI NO N/A 
  
13 
¿El número de carriles y las longitudes de 
entrecruzamiento en los intercambiadores tipo 
“trébol” son concordantes con los flujos 
vehiculares que se entremezclan? 
SÍ NO N/A 
  
14 
¿La velocidad de operación en las rampas de 
enlace tipo “trébol” está de acuerdo con las 
limitaciones del sitio, configuración de la rampa y 
composición vehicular? 
SI NO N/A 
  
15 ¿Se proporcionan andenes en los puentes? SI NO N/A   
16 ¿Hay presencia de transporte masivo? SI NO N/A   
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17 ¿Existe transporte público? SI NO N/A   
18 ¿El servicio es exclusivo para particulares? SI NO N/A   
19 
¿Hay presencia de transporte escolar y de 
turismo? 
SI NO N/A 
  
20 ¿Existen vehículos de transporte de carga? SI NO N/A   
21 ¿Se considera la presencia de motocicletas? SI NO N/A   
22 
¿Existe segregación de los diferentes tipos de 
vehículos? 
SI NO N/A 
  
23 
¿Hay presencia de vehículos viejos en la corriente 
vehicular? 
SI NO N/A 
  
24 
¿Se realizan análisis de los flujos vehiculares en 
períodos picos? 
SI NO N/A 
  
1.2  Visibilidad     
25 
¿La configuración de la intersección obstruye la 
visibilidad? 
SÍ NO N/A 
  
26 
¿Las pendientes en las intersecciones permiten 
las distancias de visibilidad deseables? 
SI NO N/A   
27 
¿Las longitudes de las curvas verticales cercanas 
o en la intersección satisfacen la distancia de 
visibilidad de parada? 
SÍ NO N/A 
  
28 
¿En intersecciones a desnivel hay una percepción 
visual de estrechamiento o de “embudo” en los 
pasos inferiores y pasos elevados, debido a la 
ubicación de los apoyos o estribos? 




¿Las curvas verticales en intersecciones a desnivel 
cumplen las distancias de visibilidad de parada 
para las velocidades de operación? 
SÍ NO N/A 
  
30 
¿En intersecciones de prioridad se considera la 
visibilidad lateral? 
SÍ NO N/A 
  
31 
¿Los peatones, conductores y ciclistas son 
intervisibles? 
SI NO N/A 
  
32 
¿La visibilidad de los refugios peatonales es clara 
para los conductores? 
SI NO N/A 
  
33 
¿Hay conflicto de la señalización con respecto de 
su visibilidad para conductores, ciclistas y 
peatones, con interferencia por ramas de árboles, 
postes, otras señales, semáforos, etc.? 
SI NO N/A 
  
1.3  Peralte     
34 
¿En intersecciones a nivel el peralte de las curvas 
horizontales existente es el apropiado? 
SÍ NO N/A 
  
35 
¿La inclinación transversal adversa (contraperalte) 
para facilitar el drenaje en las glorietas puede 
poner en situación peligrosa la circulación de 
vehículos articulados? 
SÍ NO N/A 
  
36 
¿En intersecciones a desnivel los peraltes de las 
rampas de enlace están de acuerdo con el tipo de 
vehículos y sus velocidades de operación? 
SÍ NO N/A 
  
1.4 Drenaje     




¿Las características del drenaje son suficientes 
para evitar acumulación de aguas lluvias?  
SÍ NO N/A 
  
38 
¿En intersecciones a desnivel las características 
del drenaje incorporado son las apropiadas para 
los pasos inferiores, pasos elevados y estructuras 
de los puentes para prevenir el encharcamiento? 
SI NO N/A 
  
1.5  Gálibos     
39  
¿En intersecciones a desnivel los gálibos en los 
pasos inferiores son los suficientes para los tipos 
de vehículos que circulan?  
SÍ  NO  N/A  
  
40  
¿Se cumple el gálibo mínimo en las intersecciones 
a desnivel con vías principales?  
SI  NO  N/A  
  
1.6  Semaforización     
41  
¿El plan de fases es el apropiado para manejar los 
diferentes movimientos?  
SÍ  NO  N/A  
  
42  
¿Se tiene prevista una fase peatonal protegida en 
el cruce?  




¿Están protegidos los peatones en la fase de giro 
a la derecha? SÍ NO N/A 
  
 44  
¿La distribución de verdes está de acuerdo con 
los volúmenes de tránsito? 
SÍ NO N/A 
  
45  
¿Es posible aumentar los tiempos de entreverde 
para reducir el riesgo de colisiones? 
SI NO N/A 
  
46  
¿El giro a la derecha aislado en un enlace podría 
semaforizarse separadamente? 
SI NO N/A 
  
47  
¿Los semáforos son completamente visibles por 
todos los usuarios desde cualquier ángulo? 
SI NO N/A 
  
48  ¿Están correctamente ubicados los semáforos? SI NO N/A 
  
49 
¿Los semáforos están instalados donde el ocaso 
y la salida del sol causan problemas de 
deslumbramiento? 
SI NO N/A 
  
50 
¿Está el controlador local de los semáforos 
ubicado en una posición óptima, donde es menos 
probable que obstruya a los peatones o reduzca 
la visibilidad entre conductores y peatones? 
SI NO N/A 
  
 1.7 Señalización vertical    
51 ¿Las señales verticales son las necesarias? SÍ NO N/A 
  
52 
¿La señalización deja perfectamente 52 
establecidas las prelaciones de los vehículos y de 
los sentidos viales? 
SI NO N/A 
  
53 
¿Las señales verticales están obstruidas o son 
difíciles de ver a causa de exceso de material 
publicitario u otras señales? 
SÍ NO N/A 
  
54 
¿Las señales verticales están bien ubicadas y no 
obstruyen la visibilidad? 
SI NO N/A 
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¿Las señales verticales son potencialmente 
confusas o desorientadoras? 
SÍ NO N/A 
  
56 
De acuerdo con las velocidades reales de 
aproximación, ¿sería apropiado utilizar señales 
preventivas o de disminución de velocidad? 
SI NO N/A 
  
57 
¿Se usan las señales de “Pare” y “Ceda el paso” 
donde se requieren? 
SI NO N/A   
58 
¿Tienen las señales suficiente visibilidad, de 
acuerdo con la velocidad de operación? 
SI NO N/A   
 
59 
¿La distancia de la señal al borde de la calzada es 
la correcta?  
SÍ NO N/A   
60 ¿Las señales se encuentran en buen estado?  SÍ NO N/A   
61 
¿El grado de retrorreflectividad de las señales es 
el indicado para las condiciones de visibilidad 
nocturna?  
SI NO N/A 
  
62 
¿La longitud de transición desde el punto de 
decisión de los conductores, ante una señal, es 
correcta para la velocidad de operación?  
SI NO N/A 
  
63 ¿Son necesarias señales de advertencia previa?  SI NO N/A 
  
64 
¿Se requieren tableros negros en las señales para 
el contraste por el brillo solar al amanecer o al 
atardecer?  
SI NO N/A 
  
65 
¿Se contempla en el proyecto la necesidad de 
agentes de tránsito?  
SI NO N/A 
  
66 
¿En los cruces a nivel con el ferrocarril se posee 
un estricto control con señales verticales (activas y 
pasivas) y horizontales, así como con sistemas de 
sensores?  
SI NO N/A 
  
67 
¿Las señales tipo “chevron” están colocadas 
correctamente?  
SI NO N/A 
  
68  
¿Existe una adecuada advertencia anticipada que 
indique que se encuentra una glorieta más 
adelante, con señales preventivas e informativas, 
de tal manera que los conductores puedan tomar 
acciones apropiadas y seguras al maniobrar en la 
intersección?  
SI  NO  N/A  
  
1.8  Señalización horizontal    
69  
¿La línea de “Pare” en los accesos a la 
intersección es visible y está ubicada 
correctamente?  
SÍ NO N/A 
  
70  
¿En los accesos a la intersección existen 
demarcaciones de carriles y flechas direccionales, 
y son éstas visibles?  
SI NO N/A 
  
71  ¿Se ha removido la demarcación de piso anterior?  SI NO N/A 
  
72  ¿La demarcación es la pertinente?  SI NO N/A   
73  ¿La delineación es retrorreflectiva?  SI NO N/A   
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74  ¿La demarcación es continua y uniforme?  SI NO N/A   
 
1.9  Iluminación     
75  
¿El nivel de iluminación artificial es el suficiente 
para identificar la intersección en la noche? 
SÍ NO N/A   
76  
¿La iluminación artificial es la adecuada y ajustada 
a la norma?  
SI NO N/A 
  
77  
¿La iluminación nocturna de las señales verticales 
es de alta calidad?  
SI NO N/A 
  
78  
¿Se ha proporcionado iluminación para las señales 
donde sea necesario?  
SI NO N/A 
  
79  
¿La iluminación interfiere con los semáforos o 
señales verticales?  
SI NO N/A 
  
80  
¿Las bases y las luminarias están a las alturas 
apropiadas?  
SI NO N/A 
  
81  
¿Se consideró la limitación de la luz natural por el 
efecto de otros factores? 
SI NO N/A 
  
1.10 Otros     
82 
¿Se han identificado, hay rastros, muestras o 
evidencias de vehículos raspando los sardineles, o 
huellas de frenado de vehículos sobre calzada, 
sobre andenes, o daños en el mobiliario urbano de 
tal manera que se puedan ver indicios de un 
problema o amenaza potencial de conflicto? 




2  TRAMOS     
2.1  Volúmenes y diseño     
1 
¿El número de calzadas y carriles es suficiente 
para manejar las demandas vehiculares?  
SÍ NO N/A 
  
2 ¿Es uniforme la sección transversal?  SI NO N/A   
3 
¿La sección transversal en condiciones 
meteorológicas adversas (lluvia, neblina) cumple 
con la demanda y la composición vehicular?  
SI NO N/A 
  
4 
¿Existe una longitud apropiada de transición al 
pasar de una sección transversal a otra de menos 
ancho? 
SI NO N/A 
  
5 
¿Los sentidos de circulación son los adecuados 
para la sección vial?  
SI NO N/A 
  
6 ¿Existe el empleo de flujos reversibles?  SI NO N/A   
7 ¿Hay presencia de transporte masivo?  SI NO N/A   
8 ¿Existe transporte público colectivo?  SI NO N/A   
9 ¿El servicio es exclusivo para particulares?  SI NO N/A   
10 
¿Hay presencia de transporte escolar y de 
turismo?  
SI NO N/A 
  
11 ¿Existen vehículos de transporte de carga?  SI NO N/A   
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12 ¿Se considera la presencia de motocicletas?  SI NO N/A   
13  
¿Existe segregación de los diferentes tipos de 
vehículos?  
SI NO N/A 
  
14  
¿Hay presencia de vehículos viejos en la corriente 
vehicular?  
SI NO N/A 
  
15  
¿Se realizan análisis de los flujos vehiculares en 
períodos pico?  
SI NO N/A 
  
16  
¿Están claramente establecidos los horarios para 
tránsito de vehículos de carga y las maniobras de 
cargue y descargue? 
SI NO N/A 
  
17  
¿Existe la movilización de maquinaria, vehículos 
inusuales o anormales, carga extradimensionada y 
extrapesada? 
SI NO N/A 
  
2.2  Velocidades     
18  ¿La velocidad es uniforme a lo largo del tramo?  SÍ NO N/A 
  
19  
¿Las velocidades de operación actuales están de 
acuerdo con los límites máximos?  
SI NO N/A 
  
20  
¿La velocidad de operación o específica es la 
apropiada para las características geométricas de 
cada curva? 





¿Los cambios repentinos de velocidad en el 
corredor por señales de máxima velocidad no 
superan el rango de los 10 km/h?  
SÍ  NO  N/A  
  
22  
¿Los límites de velocidad establecidos son acordes 
con los indicados en la señalización vertical y son 
los que permiten en forma segura la velocidad de 
operación? 
SÍ  NO  N/A  
  
2.3 Visibilidad     
23  
¿Se cumple la distancia de visibilidad de parada en 
todo momento de acuerdo con las velocidades de 
operación?  
SÍ NO N/A 
  
24  
¿En calles de doble sentido y de un carril por 
sentido se cumple la distancia de visibilidad de 
adelantamiento donde se puede adelantar, de 
acuerdo con las velocidades de operación?  
SI NO N/A 
  
25  
¿La visibilidad es suficiente para los vehículos que 
entran y salen en los enlaces de convergencia y 
divergencia?  
SI NO N/A 
  
26  
¿Las señales verticales son visibles en la 
oscuridad?  
SI NO N/A 
  
27  
¿La visibilidad se obstruye por señales, estribos de 
puentes, edificios, paisajismo, etc.?  
SI NO N/A 
  
28  ¿Hay obstrucciones laterales a la visibilidad?  SI NO N/A 
  
29  ¿Existen problemas asociados con neblina?  SI NO N/A   
30  
¿Los aditamentos internos del bus (luces, tableros 
de rutas, placas) interfieren con la visibilidad del 
conductor y del peatón?  
SI NO N/A 
  




¿Los peatones, conductores y ciclistas son 
intervisibles?  
SI NO N/A 
  
32  
¿La visibilidad de los refugios peatonales es clara 
para los conductores?  
SI NO N/A 
  
33  
¿Hay conflicto de la señalización con respecto de 
su visibilidad para conductores, ciclistas y peatones 
con interferencia por ramas de árboles, postes, 
otras señales, semáforos, etc.?  
SI NO N/A 
  
34  
¿Son adecuadas las distancias libres horizontales 
laterales?  




2.4 Pendientes     
35 
¿Las pendientes superan las máximas 
establecidas?  
SÍ  NO  N/A  
  
36 
¿La presencia de pendientes fuertes en ascenso 
genera colas de vehículos?  
SÍ  NO  N/A  
  
37 
¿Las pendientes son menores que las mínimas 
establecidas?  
SI  NO  N/A  
  
2.5 Alineamientos horizontal y vertical     
38 
¿Los radios de las curvas horizontales se ajustan 
a las velocidades reales de operación? 
SÍ NO N/A   
39 
¿Las longitudes de las curvas verticales son 
mayores que las longitudes mínimas requeridas 
con distancias de visibilidad de parada para las 
velocidades reales de operación? 
SÍ NO N/A 
  
40 
¿Las longitudes de las curvas verticales son 
menores que las longitudes máximas requeridas 
con criterio de drenaje?  
SI NO N/A 
  
41 
¿Las longitudes de las curvas verticales son 
suficientes con curvas verticales convexas y 
cóncavas?   
SI NO N/A 
  
42 
¿Hay cambios repentinos de curvas horizontales 
combinadas con curvas verticales convexas y 
cóncavas? 
SÍ NO N/A 
  
 2.6  Peralte     
43  
¿Los peraltes de las curvas horizontales 
corresponden a los radios y velocidades reales de 
operación? 
SÍ NO N/A 
  
2.7 Drenaje     
44  ¿El bombeo es el apropiado de acuerdo con el 
tipo de superficie de rodadura?  SÍ  NO  N/A  
  
45  ¿El sistema de drenaje funciona apropiadamente?  SI  NO  N/A    
2.8  Enlaces     
46  
¿Están localizados los enlaces y retornos en 
áreas adecuadas?  
SÍ NO N/A 
  
47  
¿Están bien ubicados los retornos con respecto a 
las entradas y salidas en la vía principal, de tal 
manera que se satisfaga la operación en los 
entrecruzamientos?  
SI NO N/A 
  
48  
¿En los enlaces de convergencia los conductores 
perciben que están entrando a un área de 
conflicto? 
SI NO N/A 
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¿Las maniobras de convergencia, 
entrecruzamiento y divergencia crean conflictos 
potenciales?  




2.9  Señalización vertical    
50  
¿Son las señales previstas o instaladas las 
pertinentes?  
SÍ  NO  N/A  
  
51  
¿Existen señales de velocidad máxima, que estén 
de acuerdo con las condiciones del área por la cual 
pasa la vía?  
SÍ  NO  N/A  
  
52  
¿Las señales verticales a lo largo del tramo están 
bien ubicadas y no obstruyen la visibilidad?  
SI  NO  N/A  
  
53  
¿Las señales verticales son potencialmente 
confusas o desorientadoras?  
SI  NO  N/A  
  
54  ¿Las señales verticales son visibles?  SI  NO  N/A    
55  
¿Las señales verticales están a la altura 
apropiada?  
SI  NO  N/A  
  
56  
¿Las señales verticales tienen el tamaño 
apropiado?  
SI  NO  N/A  
  
57  
¿Las señales verticales son completamente 
legibles?  
SI  NO  N/A  
  
58  
¿Las señales verticales están bien ubicadas con 
respecto al riesgo?  
SI  NO  N/A    
59  
¿La distancia de la señal al borde de la calzada es 
la correcta?  
SI  NO  N/A  
  
60  ¿Las señales verticales están en buen estado?  SI NO  N/A    
61  
¿Las señales verticales cumplen con los criterios 
de retrorreflectividad?  
SI  NO  N/A    
62  
¿El grado de retrorreflectividad de las señales es el 
indicado para las condiciones de visibilidad 
nocturna?  
SI  NO  N/A  
  
63  
¿Se requieren tableros negros en las señales para 
el contraste por el brillo solar al amanecer o al 
atardecer?  
SI  NO  N/A  
  
64  
¿Son efectivas las señales en todas las 
condiciones de operación (día, noche, lluvia, 
niebla, etc.)?  
SI NO  N/A  
  
65  
¿La señalización deja perfectamente establecidas 
las prelaciones de los vehículos y de los sentidos 
viales?  
SI  NO  N/A  
  
66  
¿Tienen las señales suficiente visibilidad de 
acuerdo con las velocidades de operación?  
SI  NO  N/A  
  
67  
¿La longitud de transición desde el punto de 
decisión de los conductores, ante una señal, es 
correcta para las velocidades de operación?  
SI  NO  N/A  
  




68  ¿Son necesarias señales de advertencia previa?  SÍ NO N/A 
  
69  ¿Las señales son las necesarias?  SÍ NO N/A   
2.10  Señalización horizontal     
70 ¿La señalización es la pertinente al lugar?  SÍ NO N/A   
71 
¿Las líneas de demarcación centrales y de borde 
de calzada poseen la tipología y los colores 
correctos, de tal manera que permitan a los 
conductores ubicar sus vehículos y adelantar de 
manera segura? 
SI NO N/A 
  
72 
¿La demarcación horizontal es claramente visible 
de día?  
SI NO N/A 
  
73 
¿La demarcación horizontal es claramente visible 
de noche y es reflectiva?  
SI NO N/A 
  
74 
¿Se han retirado marcas antiguas sobre el 
pavimento?  
SI NO N/A 
  
75 ¿La demarcación horizontal es defectuosa?  SI NO N/A   
76 ¿La demarcación es continua y uniforme?  SI NO N/A   
77 
¿Hay instalados elementos sonorizadores o 
reductores de velocidad previos a puntos de 
conflicto?  
SI NO N/A 
  
78  
¿Existe la necesidad de instalar elementos físicos 
reductores de velocidad para disminuir las 
velocidades de tránsito de paso?  
SI NO N/A 
  
79  
¿La demarcación y achurado de agujas y de áreas 
de entrecruzamiento del tránsito son correctas?  
SI NO N/A 
  
80  
¿La demarcación es clara, sin lugar a confusión y 
no conduce a malas interpretaciones?  
SI NO N/A 
  
81  
¿Hay conflictos potenciales entre la demarcación 
del piso (horizontal) y la señalización vertical? 
SI NO N/A   
82  ¿Se ha removido la demarcación de piso anterior?  SI NO N/A 
  
2.11  Paraderos     
83  
¿Se considera la ubicación de los paraderos de 
acuerdo con la demanda?  
SÍ NO N/A 
  
84  
¿Hay necesidad de reubicar los paraderos de 
buses?  
SI NO N/A   
85  
¿Es seguro y consistente el sistema de ascenso-
descenso de pasajeros?  
SI NO N/A 
  
 
86  ¿Los paraderos disponen de bahías exclusivas?  SÍ NO N/A 
  
87  
¿Se consideran un número, distancia y ubicación 
óptima de estaciones y paraderos?  
SÍ NO N/A 
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¿Los paraderos interfieren con la visibilidad en la 
operación?  
SI NO N/A 
  
2.12  Estacionamientos     
89  
¿Los estacionamientos sobre la vía pública se 
encuentran bien ubicados y no interfieren con el 
tránsito de paso?  
SÍ NO N/A 
  
90  
¿Las áreas de estacionamiento están 
convenientemente localizadas con el tratamiento 
físico y orientación conveniente para llegar?  
SI NO N/A 
  
91  
¿Es correcta la disposición de los 
estacionamientos en la vía pública?  
SI NO N/A   
92  ¿Se necesita prohibir el estacionamiento en la vía?  SI NO N/A 
  
93  
¿Está prohibido el estacionamiento sobre la vía en 
la zona cercana al cruce semafórico?  
SI NO N/A 
  
2.13  Superficie de rodadura     
94  
¿La superficie de rodadura provee resistencia al 
deslizamiento, sobre todo en curvas y pendientes 
descendentes fuertes?  
SÍ  NO  N/A  
  
95  
¿La superficie de rodadura tiene huecos, baches, 
surcos, etc.?  
SI  NO  N/A  
  
96  
¿La superficie de rodadura ofrece condiciones de 
operación seguras?  
SI  NO  N/A  
  
97  
¿El estado de la superficie de rodadura se 
encuentra en buenas condiciones físicas?  
SI  NO  N/A    
2.14  Iluminación     
98  
¿La vía dispone de elementos para contrarrestar el 
encandilamiento o el deslumbramiento? 
SÍ NO N/A   
99  
¿La iluminación nocturna de las señales verticales 
es de alta calidad?  
SI NO N/A   
100  ¿Las señales verticales están iluminadas?  SI NO N/A   
2.15  Otros     
101  
¿Se han identificado, hay rastros, muestras o 
evidencias de vehículos raspando los sardineles, o 
huellas de frenado de vehículos sobre calzada, 
sobre andenes, o daños en el mobiliario urbano, 
de tal manera que se puedan ver indicios de un 
problema o amenaza potencial de conflicto? 




3  SUBSISTEMA PEATONAL   
1  
¿Los peatones son canalizados hacia lugares 
seguros donde se han instalado facilidades 
especiales para cruzar en forma segura?  
SÍ  NO  N/A  
  
2  
¿Los peatones cruzan las vías principales usando 
puentes o senderos peatonales atractivos, bien 
ubicados, señalizados e iluminados?  
SI NO  N/A  
  




¿En vías donde existen dos o más carriles por 
sentido, hay algún refugio peatonal, en aquellos 
lugares donde es más probable que los peatones 
crucen?  
SI  NO  N/A  
  
4  
¿En intersecciones semaforizadas se dispone de 
semáforos (caras) peatonales?  
SI NO  N/A  
  
5  
¿En intersecciones semaforizadas se dispone de 
fases exclusivas para peatones?  
SI  NO  N/A  
  
6  
¿Los accesos a pasos peatonales elevados e 
inferiores son cómodos, como para que los 
peatones no prefieran cruzar la calle a nivel?  
SI  NO  N/A 
  
7  
¿Los anchos de los refugios son los suficientes 
para el volumen de peatones?  
SI NO  N/A  
  
8  
¿Están los andenes bien mantenidos, de manera 
que los peatones no estén forzados o estimulados 
a caminar por la calzada?  
SI  NO  N/A  
  
9  
¿Se han provisto suficientes facilidades peatonales 
para cruzar?  
SI  NO  N/A  
  
10  
¿Los pasos peatonales están ubicados en lugares 
donde el mayor número de peatones desea cruzar?  
SI  NO  N/A  
  
11  
¿Las isletas como refugio para peatones son 
suficientemente grandes para acomodar a todos 
los peatones?  
SI  NO  N/A  
  
12  
¿Los conductores y peatones pueden verse 
mutuamente en los refugios?  
SI  NO  N/A  
  
13  
¿Los cruces peatonales en intersecciones están 
demarcados con líneas de cebra?  
SI  NO  N/A  
  
14  ¿El ancho del andén es el apropiado?  SI  NO  N/A    
 
15  
¿El ancho de los andenes es suficiente para el 
número de peatones?  
SÍ  NO  N/A  
  
16  
¿La visibilidad de los peatones que se encuentran 
sobre una isleta de refugio es obstaculizada por 
vehículos que esperan girar a la derecha o por 
bolardos o cualquier otra señal?  
SI NO  N/A  
  
17  
¿En el cruce escolar hay un patrullero o un policía 
de tránsito dirigiendo?  
SI  NO  N/A  
  
18  
¿Los refugios, las isletas y andenes están 
acondicionados para discapacitados y coches de 
bebés?  
SI  NO  N/A  
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19  ¿El cruce peatonal está controlado con semáforo?  SI  NO  N/A  
  
20  
¿Se contemplan elementos del mobiliario urbano 
que orienten y den facilidades al tránsito de 
peatones?  
SI  NO  N/A  
  
21  
¿Se han identificado pasos peatonales inseguros, 
sin protección?  
SI  NO  N/A  
  
22  
¿Los refugios peatonales son lo suficientemente 
anchos para acomodar a todos los peatones en el 
cruce?  
SI  NO  N/A  
  
23  
¿Existen barreras metálicas u otros elementos que 
orienten a los peatones al aproximarse al cruce?  
SI  NO  N/A  
  
24  
¿Existen barreras metálicas en las zonas de 
andenes próximas a zonas escolares?  




4  CICLORRUTAS     
4.1  Volúmenes y diseños     
1 
¿El ancho de la ciclorruta es suficiente para 
atender los flujos actuales de ciclistas? 
SÍ NO N/A   
2 ¿La ciclorruta es exclusiva?  SI NO N/A   
3 ¿Es uniforme la sección transversal?  SI NO N/A   
4 
¿Existe una longitud apropiada de transición al 
pasar de una sección transversal a otra de menos 
ancho?  
SI NO N/A 
  
5 
¿Los sentidos de circulación son los adecuados 
para la sección transversal de la ciclorruta? 
SI NO N/A 
  
6 
¿Se contemplan demandas especiales de 
transporte escolar y de turismo? 
SI NO N/A   
7 
¿Se realizan análisis de los flujos de ciclistas en 
períodos pico? 
SI NO N/A 
  
8 
¿Es conflictiva la superposición de flujos entre 
ciclistas y peatones? 
SI NO N/A 
  
9 
¿Los volúmenes de ciclistas requieren 
segregación?  
SI NO N/A 
  
10 
¿Las ciclorrutas cruzan las calles sólo en lugares 
donde los ciclistas pueden detenerse con 
facilidad? 
SI NO N/A 
  
11 
¿El número de intersecciones por km (unidad de 
longitud) es el apropiado para la ciclorruta? 
SÍ NO N/A   
12 ¿Es correcta la disposición de las cicloestaciones?  SI NO N/A 
  
13 
¿En la operación de la intersección se tiene en 
cuenta la presencia del cruce de ciclistas? 
SI NO N/A   
4.2  Velocidades     




¿La velocidad es uniforme a lo largo de la 
ciclorruta?  
SÍ NO N/A   
15  
¿La velocidad de operación es la apropiada para 
las características geométricas de cada curva? 
SI NO N/A   
4.3  Visibilidad     
16 
¿Se cumple la distancia de visibilidad de parada en 
todo momento, de acuerdo con las velocidades de 
operación? 
SÍ  NO  N/A  
  
17 
¿La visibilidad es suficiente para los ciclistas que 
entran y salen de las intersecciones?  
SI NO  N/A  
  
18 
¿Las señales verticales son visibles en la 
oscuridad?  
SI  NO  N/A    
 
19 
¿La visibilidad se obstruye por señales, estribos de 
puentes, edificios, paisajismo, etc.? 
SI NO N/A   
20 ¿Hay obstrucciones laterales a la visibilidad?  SI NO N/A 
  
21 ¿Existen problemas asociados con neblina?  SI NO N/A   
22 
¿Los aditamentos de la bicicleta interfieren con la 
visibilidad del ciclista y demás usuarios? 
SI NO N/A   
23 
¿Los ciclistas, peatones y conductores son 
intervisibles?  
SI NO N/A 
  
24 
¿Hay conflicto de la señalización con respecto de 
su visibilidad para ciclistas, peatones y 
conductores, con interferencia por ramas de 
árboles, postes, otras señales, semáforos, etc.? 
SI NO N/A 
  
25 
¿Son adecuadas las distancias libres horizontales 
laterales?  
SI NO N/A 
  
4.4  Pendientes     
26  
¿Las pendientes superan las máximas 
establecidas?  
SÍ  NO  N/A  
  
27  
¿Las pendientes son menores que las mínimas 
establecidas?  
SI NO  N/A  
  
4.5  Alineamientos horizontal y vertical     
28 
¿Los radios de las curvas horizontales se ajustan a 
las velocidades reales de operación?  
SÍ NO N/A 
  
29 
¿Las longitudes de las curvas verticales son 
mayores que las longitudes mínimas requeridas 
con distancias de visibilidad de parada para las 
velocidades reales de operación? 
SI NO N/A 
  
30 
¿Las longitudes de las curvas verticales son 
menores que las longitudes máximas requeridas 
con criterio de drenaje? 
SÍ NO N/A 
  
31 
¿Las longitudes de las curvas verticales son 
suficientes para una conducción segura en la 
oscuridad? 
SI NO N/A 
  
32 
¿Hay cambios repentinos de curvas horizontales 
combinadas con curvas verticales convexas y 
cóncavas? 
SÍ NO N/A 
  
33 
¿Las curvas horizontales de radios pequeños 
disponen de sobreanchos?  
SI NO N/A 
  
4.6  Peralte     
34 
¿Los peraltes de las curvas horizontales 
corresponden a los radios y velocidades reales de 
operación? 
SÍ NO N/A 
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4.7 Drenaje  
35 
¿El bombeo es el apropiado de acuerdo con el 
tipo de superficie de rodadura?  
 
SI NO N/A 
  
36 
¿El sistema de drenaje funciona 
apropiadamente? 
 
SI NO N/A 
  
37 
¿Para el drenaje de la ciclorruta se utiliza el 
drenaje de las vías existentes? 
 
SI NO N/A 
  
38 
¿Hay rejillas de drenaje o elementos que 
interfieren en la circulación de los 
ciclistas? 
SI NO N/A 
  
4.8 Semaforización  
39 
¿El plan de fases es el apropiado para manejar 
los diferentes movimientos en cruces 
semaforizados? 
 
SI NO N/A 
  
40 
¿Se ha previsto en el cruce semaforizado una 
fase protegida para los ciclistas? 
 
SI NO N/A 
  
41 
¿Están protegidos los ciclistas en fase de giro 
vehicular a la derecha? 
 
SI NO N/A 
  
42 
¿Los semáforos, para los ciclistas, están 
correctamente ubicados? 
 
SI NO N/A 
  
43 
¿Los semáforos, para los ciclistas, están a la 
altura correcta?  
 
SI NO N/A 
  
4.9  Señalización vertical     
44 
¿Las señales previstas o instaladas son las 
pertinentes?  
 
SÍ NO N/A 
  
45 
¿Las señales verticales a lo largo del tramo 45 
están bien ubicadas y no obstruyen la  
visibilidad? 
SI NO N/A 
  
46 
¿Las señales verticales son potencialmente 
confusas o desorientadoras? 
SÍ NO N/A 
  
47 ¿Las señales verticales son visibles? SI NO N/A   
48 
¿Las señales verticales están a la altura 
apropiada? 
 
SÍ NO N/A 
  
49 
¿Las señales verticales tienen el tamaño 
apropiado? 
 
SÍ NO N/A 
  
50 
¿Las señales verticales son completamente 
legibles? 
 
SÍ NO N/A 
  
51 
¿Las señales verticales están bien ubicadas con 
respecto al riesgo? 
 
SI NO N/A 
  
52 
¿La distancia de la señal al borde de la calzada 
es la correcta? 
 
SÍ NO N/A 
  
53 
¿Las señales verticales se encuentran en buen 
estado? 
 
SI NO N/A 
  
 






¿Las señales verticales cumplen con los criterios 
de retrorreflectividad?  
SÍ  NO  N/A  
  
55 
¿El grado de retrorreflectividad de las señales es 
el indicado para las condiciones de visibilidad 
nocturna? 
SÍ NO N/A 
  
56 
¿Se requieren tableros negros en las señales 
para el contraste por el brillo solar al amanecer o 
al atardecer?  
SÍ NO N/A 
  
57 
¿Son efectivas las señales en todas las 
condiciones de operación (día, noche, lluvia, 
niebla, etc.)? 
SÏ NO N/A 
  
58 
¿La señalización deja perfectamente establecidas 
las prelaciones de los ciclistas y demás usuarios?  
SI NO N/A 
  
59 
¿Las señales tienen suficiente visibilidad de 
acuerdo con las velocidades de operación? 
SI NO N/A   
60 
¿La longitud de transición desde el punto de 
decisión de los ciclistas, ante una señal, es 
correcta para las velocidades de operación? 
SI NO N/A 
  
61 ¿Son necesarias señales de advertencia previas?  SI NO N/A 
  
62 ¿Las señales son las necesarias?  SI NO N/A   
4.10  Señalización horizontal     
63 ¿La demarcación es la pertinente al lugar?  SÍ NO N/A   
64 
¿Las líneas de demarcación central y de borde de 
calzada poseen la tipología y los colores 
correctos, de tal manera que permitan a los 
ciclistas ubicar sus bicicletas y adelantar de 
manera segura? 
SI NO N/A 
  
65 
¿La demarcación horizontal es claramente visible 
de noche y es reflectiva?  
SI NO N/A 
  
66 
¿La demarcación horizontal es claramente visible 
de noche y es reflectiva?  
SI NO N/A 
  
67 ¿Es la demarcación horizontal defectuosa?  SI NO N/A   
68 
¿Las líneas de demarcación centrales y de borde 
son claramente visibles durante el día y la noche? 
SI NO N/A   
69 ¿La demarcación es uniforme?  SI NO N/A   
70 
¿Existe la necesidad de instalar elementos físicos 
reductores de velocidad?  
SI NO N/A 
  
71 
¿Hay instalados elementos reductores de 
velocidad previos a puntos de conflicto?  




¿La demarcación y achurado en áreas de 
intersecciones son correctos?  
SÍ NO N/A 
  
73 
¿La demarcación es clara, sin lugar a confusión y 
no conduce a malas interpretaciones? 
SÍ NO N/A   
74 
¿Hay conflictos potenciales entre la demarcación 
de piso (horizontal) y la señalización vertical? 
SI NO N/A   
4.11  Superficie de rodadura     
75 
¿La superficie de rodadura provee resistencia al 
deslizamiento, sobre todo en curvas y pendientes 
descendentes fuertes? 
SÍ  NO  N/A  
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¿La superficie de rodadura tiene huecos, baches, 
surcos, etc.?  
SI  NO  N/A  
  
77 
¿La superficie de rodadura ofrece condiciones de 
operación seguras?  
SI  NO  N/A  
  
78  
¿El estado de la superficie de rodadura se 
encuentra en buenas condiciones físicas?  
SI  NO  N/A  
  
4.12  Iluminación     
79  
¿La iluminación nocturna de las señales verticales 
es de alta calidad?  
SÍ  NO  N/A  
  
80  ¿Las señales verticales están iluminadas?  SI  NO  N/A    
81  
¿La iluminación de la ciclorruta en las 
intersecciones es lo suficientemente clara?  
SI  NO  N/A  
  
4.13  Usuario     
82  ¿Es frecuente el uso de equipo de protección?  SÍ NO N/A   
83  
¿El adelantamiento se realiza de acuerdo con las 
normas establecidas?  
SI NO N/A 
  
84  ¿El peatón respeta el espacio de la ciclorruta?  SI NO N/A   
85  
¿El conductor de transporte público respeta la 
prelación del ciclista en las intersecciones?  
SI NO N/A 
  
86  
¿El ciclista respeta la prelación del peatón en las 
intersecciones?  
SI NO N/A 
  
87  ¿El ciclista respeta los límites de velocidad?  SI NO N/A 
  
88  
¿Se ha informado a la población sobre el uso de 
espacios de las ciclorrutas?  
SI NO N/A 
  
89  
¿Se han considerado los criterios de los usuarios 
para solucionar los problemas de la seguridad vial? 
SI NO N/A   
90  
¿Existe ocupación indebida de la ciclorruta por 
propietarios de viviendas y comercios?  









¿El área adyacente a la operación de la vía es 
segura y compatible con los requerimientos de una 
operación fluida del tránsito vehicular, peatonal y 
de ciclistas?  
SI NO N/A 
  
2  
¿La operación de las obras viales genera cambios 
en el uso del suelo urbano del entorno?  
SI NO N/A 
  
3  
¿La distancia entre la vía y la línea del paramento 
permite tener condiciones seguras para el flujo 
peatonal?  
SI NO N/A 
  
4  
¿La vía y la operación del transporte vehicular 
ofrecen áreas y momentos para la carga y 
descarga en condiciones seguras?  
SI NO N/A 
  




¿Los requerimientos de acceso a las propiedades 
son afectados por la operación de la vía? 
SI NO N/A 
  
6  
¿El acceso y la salida vehicular afectan la 
operación de la vía existente?  
SI NO N/A   
7  
¿Están los postes de energía eléctrica e 
iluminación, señalización y árboles a una distancia 
segura para la eficiente operación del tránsito 
vehicular?  
SI NO N/A 
  
8  
¿Las condiciones de circulación peatonal y de las 
ciclorrutas permiten una eficiente operación del 
tránsito vehicular en las vías?  
SI  NO  N/A  
  
9  
¿Los paraderos de buses, cabinas de teléfonos, 
refugios peatonales, asientos, elementos fijos para 
venta y publicidad, jardineras y otros elementos del 
mobiliario y paisaje urbano afectan la operación de 
la vía?  




6  ASPECTOS SOCIOECONÓMICOS     
6.1  Facilidades peatonales     
1  
¿Existen facilidades peatonales suficientes y 
seguras en áreas de alta concentración estudiantil? 
SÍ NO N/A   
2  
¿Existen señalizaciones claras y visibles para 
orientar el uso de las facilidades peatonales en 
áreas de alta concentración estudiantil? 
SI NO N/A 
  
3  
¿Existen facilidades peatonales accesibles y 
seguras para la población discapacitada?  
SI NO N/A   
4  
¿Existen facilidades seguras para movilización 
peatonal y vehicular en zonas con presencia de 
equipamiento urbano y servicios sociales 
permanentes (centros de salud, comercio e 
instituciones) que generan alto flujo peatonal?   
SI NO N/A 
  
5  
¿Existen facilidades peatonales seguras para la 
movilización peatonal y vehicular en zonas con 
presencia de equipamiento urbano y servicios 
sociales temporales (ferias, centros deportivos y 
recreación) que generan alto flujo peatonal?  
SI NO N/A 
  
6 
¿Existe señalización informativa para el uso de 
facilidades para la movilización peatonal y vehicular 
en zonas con presencia de equipamiento urbano y 
servicios sociales permanentes (centros de salud, 
comercio e instituciones)? 
SI NO N/A 
  
7  
¿Existe señalización informativa para el uso de 
facilidades para la movilización peatonal y vehicular 
en zonas con presencia de equipamiento urbano y 
servicios sociales temporales (ferias, centros 
deportivos y de recreación)?  
SI  NO  N/A  
  
6.2 Comportamientos    
8 
¿Existe suficiente señalización para conductores no 
familiarizados con el sitio? 
SÍ  NO  N/A    
9 ¿Los peatones están familiarizados con el sitio?  SI NO  N/A    
6.3  Participación social     
10 
¿Se le informa y se instruye a la población sobre las 
medidas que se toman para evitar accidentes?  
SÍ NO N/A 
  
11 
¿Participan la población y organizaciones locales 
en la solución de los problemas de accidentalidad? 
SI NO N/A   
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¿Acepta la población del área de influencia las 
soluciones correctivas establecidas?  
SI NO N/A   
13 
¿Existe seguimiento sobre el comportamiento de 
usuarios respecto al cumplimiento y uso de las 
facilidades instaladas?  





TOMA DE INFORMACIÓN DE CAMPO, COMO INSUMO PARA EL TRABAJO 
DE GRADO DE MAESTRÍA EN TRANSPORTE, TITULADO “EVALUACIÓN 
PREVENTIVA DE LA SEGURIDAD VIAL DEL BICITAXISMO EN BOGOTÁ BAJO 
UN ENFOQUE SISTÉMICO" 
 
FORMATO DE EVALUACIÓN - VEHÍCULOS  
  
Punto o Tramo Vial: _______________________________ Hora de la toma: ______ 
Fecha de la toma: _______________________________ Lugar de toma ______ 
Nombre aforador: _______________________________ Campo / patios:  ______ 
          









1. Sistemas básicos 
Frenos servicio       
Frenos estacionamiento       
Dirección        
Suspensión       
2. Luces  
Delanteras       
Traseras       
Catadióptrico       
3. Timbres        
4. Espejos 
Retrovisor       
Visión indirecta        
5. Estructura 
Bases con suspensión       
Conjunto base tenedor delantero       
Bastidor        
Parachoque trasero       
Parachoque lateral       
Tornillos para montaje de suspensión       
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6. Seguridad y 
resistencia 
Tornillos para fijar generadores       
Mecanismos de frenado        
Guardabarros a la base, tenedor o 
manubrio  
      
Sillín a la varilla de sillín       
Fijación para asiento de pasajeros       
7. Ruedas 
Rectificado        
Alineación       
8. Llantado  
Llantas        
Neumáticos       
9. Pedales 
Pedales       
Conjunto de transmisión pedal/biela       
10. Sillín 
Sillín        
Poste de sillín        
11. Cadena 
Cadena Matriz        
Protección cadena        
12. Disco protector de radios       
13. Sistema de 
retención de pasajeros 
Barra de seguridad o puertas       
Cinturón       
Carpa u otro dispositivo       






B. Anexo: Poster presentado en el 
31st ICTCT Conference – 
International Co-operation on 
Theories and Concepts in Traffic 
Safety, en la ciudad de Porto, 
Portugal entre el 25 y 26 de octubre 
de 2018 
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C. Anexo: Resumen de la ponencia 
presentada en XIII Congreso 
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